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Mal

1.1 Mal for gatebruksplanen

Langt flere skal g3, sykle og reise kollektivt i Trondheim og Midtbyen skal vaere attraktiv,
levende og tilgjengelig. Relevante delmal fra prosessplanen for Gatebruksplanen er:

- Bedre framkommeligheten for gaende, syklende og kollektivreisende
- God tilgjengelighet for alle trafikantgrupper

- Redusere gjennomkjgring i Midtbyen

- Forngyde beboere, besgkende og naeringsdrivende

- Flere bilfrie omrader for opphold, gange og sykling

- Bedre trafikksikkerhet og gkt trygghetsfglelse for alle brukergrupper
- Tilrettelegge for mgblering og aktivitet

| arbeidet med gatebruksplanen er det gjort vurderinger av hvordan ulike endringer i
kjgremgnster for kollektivtrafikk, sykkel og bil bidrar til & oppfylle malsetningene for
gatebruksplanen.

Endringene er modellert med bruk av Aimsun- modellen, og vurderingene er gjort pa
bakgrunn av resultater fra disse og andre faglige vurderinger.

Virkninger utenfor Midtbyen

| tillegg til a se pa hvordan endringer i trafikksystemet pavirker ulike trafikantgrupper i
Midtbyen, ser trafikkberegningene pa virkninger i en utvidet sammenheng. Spesielt er det
viktig @ se pa hvordan tiltak i Midtbyen, slar ut for det omkringliggende vegnettet.

e Lokale positive virkninger av kjgremgnster som gir redusert gjennomgangstrafikk i
Midtbyen ma veies opp mot eventuelle negative virkninger som fglge av gkt trafikk
pa andre veger.

e Positive endringer som fglge av redusert gjennomgangstrafikk ma ogsa ses opp mot
hvordan ulike kjgremgnster bidrar til samlet endring i transportarbeid.

En god oversikt over slike mulige virkninger er viktig for den samlede vurderingen av hvilke
trafikkalternativ som samlet sett fungerer best for bade Midtbyen og for byen som helhet.

Overordnede grep

2.1 Foreslatt alternativ fram mot 2030

Fram mot 2030 foreslas alternativ 2, som er en tilpasning og videreutvikling av
kjsremgnsteret som ble innfgrt i kortsiktig gatebruksplan for Midtbyen. Tilpasningene
legger opp til tydelig prioritering av kollektivtrafikk, og gjgr det mulig a videreutvikle tiloudet
for sykkel, gange og byliv. Tiltaket gj@gr det videre mulig a videreutvikle systemet for
bylogistikk, og redusert biltrafikk i kollektivtraseer gir bedre vilkar for utrykning og
beredskap. Lgsningen er fleksibel, og kan tilpasses over tid og ved uforutsette hendelser.
Lgsningen kan gjennomfgres trinnvis.



De viktigste endringene i kjgremgnsteret er:

Fjerne gjennomgaende biltrafikk fra Prinsens gate (Erling Skakkes gate-Dronningens
gate). Tiltaket skal sikre god framkommelighet for kollektivtrafikk pa strekningen,
inkludert gjennom det viktigste omstigningspunktet i Midtbyen i krysset Prinsens
gate/Kongens gate.

Redusere tilgang til Olav Tryggvasons gate med personbil. Tiltaket skal sikre at
kollektivtrafikken far god framkommelighet i gata. Redusert personbiltrafikk i Olav
Tryggvasons gate vil ogsa gi bedre framkommelighet for utrykning og sikre bedre
vilkar for ngdvendig bylogistikk.

Enveisregulere Bakke bru for bil i retning ut fra Midtbyen, slik at kun kollektivtrafikk
har adkomst i kjgreretning inn til Midtbyen. Tiltaket er en del av sammenhengende
grep for a prioritere kollektivtrafikk og redusere biltrafikk inn i Olav Tryggvasons
gate.
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og sykkelforbindelser til Midtbyen.
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Alternativ 2, tovegs ring i Midtbyen anbefales frem mot 2030. De mgrkebla pilene viser
hovedruter for biltrafikk; et toveis ringsystem. De lysebld pilene viser lokalgater som er Gpne
for lokal tilgjengelighet.



2.2 Forslag til alternativ fram mot 2050

Muligheter for radikal endring som i alternativ 7, eller gradvis tilpasning av kjgremgnster
som i alternativ 6 fram mot 2050.

e Jobbe mot lukket Igsning, der Midtbyen inndeles i sektorer som far tilgang fra
bestemte deler av hovedvegnettet.

e Lukket Igsning betyr at det ikke blir mulig a kjgre gjiennom for personbil i Midtbyen.
Gater som avlastes for biltrafikk kan fa endret bruk, og kan blant annet tilrettelegges
for blandet bil- og sykkeltrafikk.

e Dersom det er teknologisk, organiseringsmessig og juridisk mulig, bgr det legges til
rette for at vare- og tjenestelevering, renovasjon og annen ngdvendig bylogistikk kan
kjgre mellom sektorene.

Alternativ 7, sektorisert Igsning. De mgrkebld pilene viser hovedruter for personbiler i
sektorisert Igsning der man ma kjgre ut av Midtbyen i samme gate eller bru som man kom
inn. De lysebla pilene viser lokalgater som er dpne for personbiler.

A gjennomfgre tiltaket avhenger av at biltrafikken til og gijennom Midtbyen reduseres, slik at
det ikke skjer stor overfgring av trafikk til omkringliggende vegnett som ikke er egnet for
trafikkgkning. Et utvidet ringvegsystem tettere pa Midtbyen kan ogsa aktualisere alternativ
7. Det ma jobbes med tiltak som reduserer gjennomgangstrafikken for a kunne gjgre
Igsningen gjennomfgrbar. Dersom det oppnas en betydelig trafikkreduksjon med andre
tiltak, kan mulighetene for annen gatebruk i Midtbyen som inngar i grepet ogsa apnes uten
at sektoriseringstiltakene gjennomfgres.



Det ma ogsa planlegges Igsninger for a ivareta omkjgringsbehov i perioder der Nordre
avlastningsveg er stengt. Dette kan kanskje i fremtiden sikres med a legge til rette for at det
sektoriserte trafikksystemet kan apnes for gjennomkjgringstrafikk ved behov. Eventuelt kan
et utbedret ringvegsystem sikre omkjgring rundt Midtbyen.

A redusere gjennomgangstrafikken i Midtbyen kan oppnas med fglgende virkemidler:

e Fysiske trafikktiltak som gjgr det mer effektivt a kjgre rundt Midtbyen framfor
giennom Midtbyen for enkelte kjgrebevegelser. Gjelder for eksempel
kigrebevegelser fra deler av Trondheim gst mot Elgeseter/@ya, og fra deler av
Trondheim vest mot Elgeseter/@ya. En ny ring 1 rundt Midtbyen bestaende av
Nordre Avlastingsveg, Steinbergettunnelen, tunnel under Singsaker og ny bru over
Nidelva i omradet rundt Stavne kan Igse mange bymessige og trafikale utfordringer.
Avlasting av gjennomkjgring i Midtbyen, Elgeseter gate og “Singsakerringen”. Det
kan ogsa apne muligheter for nye kollektivruter som ikke gar gjiennom Midtbyen.

® Bruke vegprising eller bom for a gjgre det mindre attraktivt a kjgre giennom
Midtbyen. Det kan legges opp til en ordning som gj@r det gratis eller billigere a kjgre
til Midtbyen for de som skal ha opphold her, samtidig som gjennomgaende trafikk
far avgift. Ringvegene rundt Midtbyen kan pa tilsvarende mate unntas bomavgift
eller fa reduserte takster, slik at det Ignner seg a bruke disse.

e Et bedre kollektivsystem, et bedre gang- og sykkeltilbud og generelle avgiftstiltak
rettet mot biltrafikken i Trondheim kan bidra til & redusere personbiltrafikken
generelt.

2.3 Forslag til gatetyper i Midtbyen

Gatebruksplanen foreslar en inndeling av gater i Midtbyen etter type bruk. De ulike
gatetypene er:

Ga- og bylivsgater: Her prioriteres:

e Gaende og opphold. Innslag av biltrafikk i enkelte gater & QPM %: m

mot 2030, men nedprioritert, med lavt volum og lav
hastighet. Y
e Sykkelen er “gjest”. (5’?(‘)
e Universell utforming er spesielt viktig i sammenheng
med uteservering, parader og arrangement. ”
e Bylogistikk tillates med tidsbegrensing.
e For paradegater som Munkegata og Kongens gate gjelder
i tillegg:
O Symmetri i gatetverrsnittet.
O Gatene skal vaere fleksible, og trafikk skal kunne vike plass for blant annet
arrangement, prosesjoner og annen tidsbegrenset aktivitet.

Foreslatte gater: Nordre gate, Thomas Angells gate, Kongens gate (fra Torvet til Sgndre
gate), Carl Johans gate og mange veiter.

Kollektivgater: Her prioriteres:
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Gaende og Metrobuss.

God framkommelighet for kollektivtransport.

Ingen egen sykkeltilrettelegging.

Ved Metrobusstasjoner skal det tilrettelegges spesielt for gdende, opphold og byliv.

Foreslatte gater: Kongens gate, Olav Tryggvasons gate, Prinsens gate, Sgndre gate (nordre
del), St. Olavs gate.

Sykkelgater: Her prioriteres:

e Gaende og syklende.

e Syklister er prioritert i kigrebanen, men ngdvendig A QP vl
kjgring er tillatt: vare- og ﬁﬂ @?D @
tjenestelevering/renovasjon/taxi/kjgring til - ol arFiR\
eiendommene.

e Bilen er gjest, lav hastighet og fartsreduserende
tiltak.

e Kjgrebanebredde 6,0 meter, som gir plass til
varelevering.

e Vareleveringslommer, beplantning og mgblering pa
en side.

e Gateparkering for personbiler hvis det ikke gar utover syklistenes sikkerhet.

Foresldtte gater: Fjordgata, Kjgpmannsgata, Sandgata, Dronningens gate, Tordenskiolds
gate, Bispegata og Elvegata.

Flerbruksgater: Her prioriteres:

e Gaende er prioritert. %‘ & @ﬁ it == R @1*% QPM it =g
® Flerbruk foreslas der
aim, 23 B S gyl 22 %

gatesnitt tilsier
utfordringer med 3 mgte
alle behov. Lgsninger ma
skreddersys.

e Det skal tilstrebes at
syklister far en egen
tilrettelagt Igsning.

e Privatbiler skal ha tilgjengelighet til viktige malpunkt i Midtbyen.

e Fly- og regionbuss i enkelte gater.

v v

Boliggater: Her prioriteres

e Gaende, opphold og rolig sykling er prioritert. %#& QPM A =2 R
e Det erikke eget tilbud for syklende.

® Bylogistikk og kjgring til eiendommene tillates. Gl d?@) o‘i&)

e Atransformere parkeringsarealer til gatetun med

lekeomrader og delebilparkeringsplasser bgr vurderes.

v



Foreslatte gater: Kalvskinnet, de mindre gatene i omradet Sanden/Hospitalslgkkan og
mindre gater sgr for Arkitekt Christies gate.
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2.3 Trafikksikkerhet

Et av delmalene for gatebruksplanen er en bedring i trafikksikkerheten og opplevd
trygghetsfglelse for alle brukere av Midtbyen. Hovedgrepene som foreslas for forbedret
trafikksikkerhet mot bade 2030 og 2050 er:

e Utvide omrader for gange, opphold og byliv, som gjgr det mulig a ferdes trygt som
myk trafikant i bilfrie eller kraftig bilreduserte omrader i Midtbyen for alle - hele aret.

e Det planlegges tiltak som gir separate tilbud til syklister, eller som gjgr det mulig for
syklister a dele vegbanen med motorisert trafikk. Dette vil redusere omfanget av
sykkeltrafikk pa fortau, og redusere konflikten mellom fotgjengere og syklister.

e Det skal sikres at ngdvendig bylogistikk kan gjennomfgres pa en trafikksikker og
effektiv mate. A enveisregulere gagatenett med tidsbegrenset tillatelse til
nyttetrafikk, tilrettelegging for varelevering med mindre enheter og apning for at en
stgrre del av renovasjonsbehovet dekkes gjennom felles Igsninger, bidrar til mindre
konflikt og bedre trafikksikkerhet.

e Trafikksikkerhet skal alltid vektlegges hgyt nar man detaljplanlegger nye gater,
plasser og trafikklgsninger. Dette gjelder spesielt anlegg der gaende og syklende
ferdes, og krysningspunkt over trafikkerte veger. Trafikksikre lgsninger ma bade
veere rett utformet funksjonelt, og slik at de oppleves som trygge og attraktive a
bruke. Blant annet har utforming av sykkelanlegg mye a si for hvor mye disse brukes;
ikke minst av trygghetssgkende syklister. Valg av utforming vil ses i sammenheng
med lokal veileder for sykkelanlegg i Trondheim (arbeidet pagar per mai 2020).

® Gjgre parkeringshus mer attraktive for privatbilister, slik at etterspgrselen etter
gateparkering kan reduseres. Hvis privatbilister som skal parkere i st@grre grad kjgrer
rett til ledig plass i et parkeringshus, reduseres omfanget av letekjgring, og slik ogsa
den generelle trafikkbelastningen i Midtbyen. Dette vil bidra til bedre
trafikksikkerhet for alle.

e | gater med krysningspunkt for fotgjengere som ikke er signalregulerte, ma det
vurderes tiltak som opphgyde gangfelt for a sikre lavt fartsniva. Dette gjelder blant
annet i Fjordgata, Sandgata, Smedbakken, Erling Skakkes gate, Bispegata, og
Kjgpmannsgata.

e Alle tilbud til gdende og syklende skal utformes slik at de enkelt kan brgytes pa
vinteren.

e Konkrete mindre prosjekt for a sikre trafikksikkerhet i Midtbyen ma ses i
sammenheng med trafikksikkerhetsplan for Trondheim, som etter planen skal
ferdigstilles i 2020.

2.4 Tiltak for a redusere gjennomgangstrafikk i Midtbyen

Det er usikkert ngyaktig hvor stor gjennomgangstrafikken i Midtbyen er i dag.
Reisevaneundersgkelsene fra 2016-2018 viste at totalt ca 33- 38 % av trafikken i Midtbyen
var gjennomkjgringstrafikk, mens en undersgkelse utfgrt av Statens vegvesen i 2019 viste
gjennomkjgringsandel pa ca 53 prosent. Den reelle giennomgangstrafikken ligger
sannsynligvis et sted mellom de to resultatene. Et av delmalene for gatebruksplanen er a
redusere denne gjennomgangstrafikken i Midtbyen.
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En trafikkomlegging i seg selv kan ha en viss avvisende virkning pa gjennomgangstrafikken i
Midtbyen. Det er imidlertid andre virkemidler som vil gi bedre avvisende effekt pa
gjennomgangstrafikken. Bevisst kgdannelse for a gi motstand mot a kjgre gjennom
Midtbyen med personbil vil i mange tilfeller ogsa gi forsinkelser for kollektivtrafikken og kan
ga ut over trafikksikkerheten. Kollektivtrafikk er mer fglsom for forsinkelser enn biltrafikk.
Bevisst kgdannelse for a skape motstand mot gjennomkjgring, vil ogsa vaere et lite
virkningsfullt tiltak i perioder med lav trafikk, altsa utenom morgen- og ettermiddagsrushet.

Trafikkbelastningen i Midtbyen kan ogsa bli avlastet ved a utbedre ringvegsystemet med
bedret kapasitet og/eller ringveg tettere pa sentrum i gst og vest. Vegprising eller
bomstasjoner kan veere effektive virkemidler for a styre trafikken. En lav kostnad for kjgring
inn og ut av Midtbyen, og en dyrere kostnad for a kjgre giennom Midtbyen, er en mulighet
som har veert drgftet med ulike aktgrer i medvirkningsprosessen. Tilfartskontroll, det vil si a
prioritere kollektivtrafikk i lyskryss for a kunne prioritere kollektivtrafikken i
sentrumsomradene, er ogsa et mulig virkemiddel for & redusere gjennomkjgringen i
Midtbyen.

Det langsiktige malet om en Midtby med sektorisert kjgremgnster, med inndeling av
bestemte kvadranter, vil stanse naermest all gjennomkjgring i Midtbyen, men vil samtidig
medfg@re en betydelig belastning pa det omkringliggende vegnettet. Blant annet vil
Singsakerringen og Nordre avlastningsveg sannsynligvis fa en trafikkbelastning som gir stor
kedannelse og redusert framkommelighet for kollektivtrafikk og nyttetrafikk i
rushperiodene. Erfaringer fra andre steder i Europa viser at en sektorisert Igsning krever
bedre tilrettelegging av og gkt kapasitet pa ringvegsystemet i byen.

_ A
- §
i
Il Len
{
!
e |
H) ]
|
]
I
/7
-3 &7

lllustrasjon av en mulig ringvegsl@sning som kan avlaste Midtbyen for gjennomgangstrafikk
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Det trengs en varig satsing pa tiltak som over tid bidrar til a redusere
gjiennomkjgringstrafikken for a redusere trafikkmengden i Midtbyen til et niva som er
akseptabelt.

Involvering og medvirkning

Under fglger en oppsummering fra de to st@rste verkstedene, og anbefalinger fra kortsiktig
gatebruksplan for Midtbyen. For mer informasjon om prosess og medvirkningsaktiviteter, se
delrapport 8 Prosess og medvirkning.

3.1 Evaluering av kortsiktig gatebruksplan

Det ble avholdt et stort evalueringsmgte av kortsiktig gatebruksplan 12.02.2020. Deltakere i
mgtet var Naeringsforeningen i Trondheimsregionen, Trondheim renholdsverk, Trondheim
parkering, AtB, Politiet, Trgndelag fylkeskommune, Statens vegvesen og kommunale
enheter som har veaert involvert i planlegging og gjennomfgring av tiltak. | mgtet ble det
identifisert noen utfordringer knyttet til endringene i kigremgnster som ble innfgrt i august
20109.
e Det ma ses pa en alternativ trasé for regionbuss, siden holdeplassen i Prinsens gate,
nord for Dronningens gate, ikke fungerer hensiktsmessig.
e Det er fortsatt betydelig ulovlig biltrafikk i Prinsens gate nord for Dronningens gate.
Her er det skiltet gjennomkjgringsforbud for biltrafikk fra sgr, slik at det kun skal
veere tillatt @ kjgre til Sentralbadet parkeringshus, til andre parkeringsplasser i
kvartalet, eller a gjennomfgre ngdvendige renovasjons- og vareleveringstjenester
som innebaerer stopp.

| vurderingen av aktuelle kjgremegnster er det sett pa tiltak som kan redusere mengden
biltrafikk som kommer inn mot strekningen fra sgr, og pa alternative traseer for
kollektivtrafikken.

3.2 Verksteder og mgter

Verksted om sykkeltilrettelegging

Det ble 24. november 2016 gjennomfgrt et verksted om sykkeltilrettelegging i Midtbyen, i
regi av Norconsult. Verkstedet ble arrangert i forbindelse med studiet Metodikk for @
kartlegge forholdene for syklister og gdende i et bysentrum. Behovet for et tett
sammenhengende sykkelnett ble vurdert opp mot vedtatt Igsning for Metrobuss.
Nedprioritering av biltrafikk for bedre prioritering av kollektiv og sykkel var ogsa tema under
verkstedet. Viktige fgringer fra verkstedet var at det kan tilrettelegges for opptil to
transportformer i hvert gatelgp, i tillegg til gdende. Dette arbeidsgrunnlaget, og deler av
arbeidsmetodikken, er viderefgrt i arbeidet med ny gatebruksplan for Midtbyen.
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Dette kvartalet ma holdes fri for biltrafikk
for a fa plass til superbuss og sykkeltrasé
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4P Traséer for gjennomgaende biltrafikk .,
Superbusstraséer

m— Sykkelfelt

= = = = Sykkelvei med fortau

----- Sykkelgater (rolig trafikk)

------ Starre omrader uten gjennomgaende
motorisert trafikk

Oppsummerende kart etter verksted, der alle trafikantgrupper har blitt fordelt i et nettverk.
Kilde: Norconsult 2017

Verksted kjgremegnster for ulike trafikantgrupper 28. august og 10. september 2019

Innspill til kisremegnster for sykkel:

e Fjordgata foretrekkes som hovedtrasé for sykkel gst-vest nord i Midtbyen.
Gatetverrsnittet avgjgr hva som er mulig a fa til.

e Olav Tryggvasons gate er ikke egnet for bade kollektivtrafikk og bil.

e Hovedmalet for sykkel er a gi gkt tilgjengelighet til Midtbyen, ikke a legge til rette for
rask giennomsykling. Vurder a bygge sykkellgsninger som barnefamilier gnsker a
bruke.

e Kollektivgatene bgr ikke snevres inn for a gi plass til sykkel. Det er viktig a prioritere
bussene i kollektivgatene.

e Flere gang- og sykkelbroer er en god ide.

Innspill til kigremgnster for bil:
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e Enveis ring vil trolig ha god kapasitet til 3 handtere trafikk, og kan trolig frigjgre plass
i Midtbyen til gange, byliv og sykkel i gatene innenfor kjgreringen.

e A stenge Midtbyen for gijennomkjgring med inndeling av bestemte kvadranter, en
sektorisert lgsning, vil fijerne gjennomgangstrafikk og frigjgre gateareal til annen
bruk.

e Mulighet for trinnvis endring av kjsremgnsteret er viktig. Med redusert
giennomgangstrafikk kan det veere mulig a innfgre andre kjgremgnster for bil enn de
som er mulig med dagens trafikkmengder.

e Se utenfor Midtbyen med tanke pa redusere gjennomkjgringstrafikk. Vurdere
vegprising/ bompenger for a gjgre det dyrt a kjgre giennom Midtbyen, men billig
eller gratis a kjgre til Midtbyen.

e Det ma veaere fleksibilitet i Iasningene som velges, slik at de kan tilpasses over tid og
ut fra utforutsette hendelser.

e Framkommelighet for utrykningstrafikk er viktig a ivareta ved endringer i
kjpremgnsteret.

e Differensiert fart i ulike gater; 40 km/t i kollektivtraseene og 30 km/t i gater med kun
biltrafikk bgr vurderes.

Arbeidsmgter om kjgremgnster i Midtbyen i overordnet arbeidsgruppe

Den overordnede arbeidsgruppa for gatebruksplanen er brukt til & vurdere og bearbeide
kigremgnster naermere. Utgangspunktet var gatebruksplanen fra 2007 og anbefalingene fra
gateverkstedet i 2016. Svaert mange alternative kjgremegnster er utredet, og atte
alternativer ble valgt ut for videre vurdering med trafikkberegninger. Endelig forslag til
alternativer ble lagt fram til overordnet arbeidsgruppe for utlysning av konsulentoppdrag
om gjennomfgring av trafikkberegninger.

15



Dagens situasjon

4.1 Gatebruksplan for Midtbyen (2007)

Gjeldende gatebruksplan for Midtbyen ble vedtatt i 2007. Hovedhensikten med planen var a
legge til rette for nytt kjsremgnster i Midtbyen etter at Nordre avlastningsveg apnet i 2009.
Den avlastende virkningen pa gjennomgangstrafikk som Nordre avlastningsveg ville gi, apnet
for 8 omdisponere deler av vegarealet til andre formal enn biltrafikk. Planen la klare fgringer
og malsetninger for Midtbyens utvikling mot en baerekraftig by. Kollektivtrafikk, gange og
sykkel var hovedsatsingsomradene i byutviklingen.
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lllustrasjonsplan for “Gatebruksplan for Midtbyen” fra 2007.

Gjennomfgringen av tiltak fra Gatebruksplanen fra 2007 har blitt giennomfert i stgrre eller
mindre grad for ulike delelementer. Her fglger en punktvis gjennomgang av hvilke punkt i
planen som har blitt fulgt opp, og hvilke som ikke har latt seg realisere, fordelt pa viktige
ngkkelomrader:

Gaende og byliv
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e Torvet stengt for bil- og busstrafikk og opprustet til bli byens viktigste byrom og
storstue.

e Sgndre del avJomfrugata har blitt en oppgradert gagate.

e Thomas Angells gate @st har blitt gagate.

e Nordre del avJomfrugata og Nordre gate er ikke opparbeidet som gagate som vist i
gatebruksplanen.

® Sandgata er ikke etablert som kanalpark som vist i gatebruksplanen.

Sykkel
e Det er etablert sykkeltilbud i Kjippmannsgata, Bispegata, Elvegata, Elgeseter gate og
Sandgata. Tiltakene er endret noe ut fra det som er vist i gatebruksplanen. Blant
annet er Igsningen som er gjennomfg@rt i Sandgata ensidig toveis sykkelveg, og ikke
sykkelfelt.

Kollektivtrafikk

e Det opprettet et nytt hovedomstigningspunkt for buss i krysset Prinsens
gate-Kongens gate. Den nye kollektivterminalen er ikke blitt bilfri, slik det
opprinnelige forslaget var i gatebruksplanen.

e Olav Tryggvasons gate er tilneermet blitt kollektivgate, reservert for
kollektivtransport.

e Midtbyen har sa og si fatt et sammenhengende kollektivfelt i hovedkollektivaksene.
Busstrafikken har god fremkommelighet gjennom Midtbyen, men antallet busser og
ujevn takting av bussene medfgrer tidvis kg inn mot holdeplassene.

e Det er ogsa tidvis bussforsinkelser inn mot krysset Olav Tryggvasons gate-Sgndre
gate fra vest og nord, men prgveprosjektet for Olav Tryggvasons gate ser per mai
2020 pa Igsninger som kan utbedre denne situasjonen.

Bylogistikk
e De nye laste- og lossesonene som inngar i gatebruksplanen fra 2007 er for det meste
opprettet. Behovet har endret seg noe siden 2007, siden det har veert stor utskifting
av bedrifter i Midtbyen. Dette viser at en kontinuerlig vurdering av behov og
tilpasning av Igsninger er ngdvendig.

Biltrafikk
e Biltrafikken har gradvis avtatt inn mot Midtbyen, og det er for det meste god
trafikkavvikling i alle gater. Unntakene er kgdannelser i enkelte omrader i
morgenrush. Kgdannelsene gar i liten grad ut over kollektivtrafikken.

Trafikksikkerhet

e | arbeidet med ny trafikksikkerhetsplan for Trondheim kommune er det kun ett
gjenvaerende ulykkespunkt i Midtbyen: Krysset mellom Fjordgata og Kjgpmannsgata.
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4.2 Kortsiktig gatebruksplan

Kortsiktig gatebruksplan ble gjennomfgrt hgsten 2019. Hensikten med planen var a legge til
rette for god framkommelighet for buss i Midtbyen ved innfgring av ny rutestruktur for
kollektivtrafikken 3. august 2019.

TEGNFORKLARING
[ KOLLEKTIVFELT
[ SYKKELFELT /-VEG
[ BUSSHOLDEPLASS
[ SYKKELPARKERING
) VARELEVERING
[7] NY PARKERING

e
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- \ \
. Ley Ll

|

Kartet viser tiltak i kortsiktig gatebruksplan.

Hovedgrepet i endringene av kjgremgnster var at lokalbusstrafikk ble prioritert i Prinsens
gate mellom Dronningens gate og Sandgata. Biltrafikk ble flyttet til traseen Dronningens
gate-Munkegata, men planen apnet fortsatt for kjgring til Sentralbadet parkeringshus og
andre malpunkt pa strekningen mellom Dronningens gate og Sandgata.

Sandgata ble enveisregulert i retning mot vest for a redusere mengden biltrafikk inn i det
sarbare omradet for kollektivtrafikk ytterligere. | tillegg til omleggingen av bil- og
kollektivtrafikk, ble det som en del av planen etablert toveis sykkelveg langs Sandgata og
Olav Tryggvasons gate fra krysset med Fjordgata til Skansen. Arealet til sykkelvegen er deler
av det tidligere kjgrearealet i Sandgata, som ble innsnevret til ett kjgrefelt etter
enveisreguleringen. Sykkelvegen er bygget som et midlertidig tiltak, som skal vaere lett a
reversere eller endre.
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Det ble ogsa gjort noen endringer i parkering, blant annet for a sikre at varelevering og
renovasjon langs Sandgata kunne gjennomfgres effektivt etter innsnevring av Sandgata.
Deler av arealet som tidligere var brukt som bussholdeplasser i Munkegata ble omdisponert
til gateparkering, og andre deler av arealet ble avsatt til varelevering.

4.3 Utredningstema for ny gatebruksplan

Et mal for Gatebruksplanen er at giennomgangstrafikk i Midtbyen skal reduseres. Det er
usikkert ngyaktig hvor stor gjennomgangstrafikken i Midtbyen er i dag.
Reisevaneundersgkelser fra 2018-2018 viste at totalt ca 33- 38 % av trafikken i Midtbyen var
giennomkjgringstrafikk, mens en undersgkelse utfgrt av Statens vegvesen i 2019 viste
giennomkjgringsandel pa ca 53 prosent. Den reelle gjennomgangstrafikken ligger
sannsynligvis et sted mellom de to resultatene.

De kjente utfordringene som ikke er Igst i giennomfgringen av gatebruksplanen fra 2007, og
forsterkede krav til tilrettelegging for kollektivtrafikk, gange og sykkel, gir samlet sett en
rekke endringer som er utredet i arbeidet med ny gatebruksplan. De viktigste endringene
som er utredet:

e Lgsninger for bedre legge bedre til rette for byliv og fotgjengere gjennom flere bilfrie
omrader og gode forbindelser.

e Lgsninger for utvidet sykkeltilbud, med nye hovedruter og supplerende finmasket
nett.

e Kollektivigsninger i Prinsens gate og Olav Tryggvasons gate med ny
holdeplasstruktur.

e Vurdere ulike kjsremgnster for biltrafikk som sikrer god framkommelighet for
kollektivtrafikken i dagens situasjon og med framtidig vekst.

Kigremgnster: Alternativer som er utredet

5.1 Utvalgte alternativ for vurdering

Det ble valgt ut i alt syv alternative kjgremgnster for neermere vurdering med
trafikkmodellering. Aimsun ble valgt som beregningsverktgy. Alternative kjgremgnster for
beregning ble valgt ut pa grunnlag av at de ble vurdert som sannsynlige bidrag til 3 oppna
malene for gatebruksplanen. Alternativene ble silt ut i prosessen med verkstedarbeider og
gjennomgang i overordnet arbeidsgruppe. Konkrete tiltak som inngar i alle de syv
kigremgnstrene, er stgrre grad av rendyrking av kollektivgater, og endringer i
kisremgnsteret for bil som frigir flere gatestrekninger til forbedring av andre
transportformer.

Stgy og luftkvalitet er vurdert for de to alternativene som er vurdert som mest

gjennomfgrbare mot 2030. Disse vurderingene er viktige blant annet for a se hva hvilke
gater, og strekninger av gater, som far forbedring eller forverring av dagens forhold som
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felge av omdisponering av trafikk, og et viktig kunnskapsgrunnlag for a undersgke
boligpotensialet i omradeplan for nordgstre kvadrant i Midtbyen.

| tillegg er et attende kjgremegnster, som har karakter av en visjon for framtidige
transportlgsninger, vurdert trafikkfaglig, men ikke trafikkberegnet pa lik linje med de andre
alternativene.

De forskjellige alternativene er i denne delrapporten vist med kartskisser som viser
prinsippene som er vurdert. Pa kartene er mgrkebla piler hovedtrafikkarer og lysebla piler
tilkomst til blant annet boliger, og for gjennomfgring av vare- og tjenestelevering og
renovasjon. Gater uten bla piler er uendret, og her er kjpremgnsteret tenkt som i dagens
situasjon.

Alternativ 1 er en variant av envegsring for trafikksystemet i Midtbyen, der den ytre delen
av trafikksystemet innenfor elveslyngen enveisreguleres. Gatenettet innenfor ringen med
enveiskjgring kan ikke tillate snarveger eller tilrettelegge for giennomkjgring, siden dette vil
fere til stor trafikkbelastning pa gater som ikke er dimensjonert for dette.

ENVEGS RING

Howedtrafikkstremmer

Alternativ 1, envegs ring

Alternativene 2-5 har tovegs ring med ulike Igsninger for Olav Tryggvasons gate, Prinsens
gate og Bakke bru. Alternativene er videreutviklinger av dagens kjgremgnster i Midtbyen,
etter innf@ring av kortsiktig gatebruksplan.

Alternativ 2 (tovegs A) stenger Prinsens gate og Olav Tryggvasons gate for
giennomgangstrafikk. Olav Tryggvasons gate har 3 felt, og Bakke bru er stengt for biltrafikk
inn mot byen (mot vest). Det er spesielt gnskelig a se effekten av stenging av Prinsens gate
og Olav Tryggvasons gate. | alternativ 3 (tovegs B) har Olav Tryggvasons gate 2 kjgrefelt,
sykkellgsning og holdeplasser plassert som i 2019. Ellers er alternativet likt alternativ 2.
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TOVEGSA+B

Hovedtrafikkstrammer

7
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Alternativ 2 og 3

Alternativ 4 (tovegs C) har toveis trafikk over Bakke bro, med pabudt hgyresving mot
Kigpmannsgata nar en kommer fra gst. Det er ogsa apnet for tovegs regionbusstrafikk i

Munkegata-Dronningens gate. Ellers er alternativet likt alternativ 2.

TOVEGS C

Hovedtrafikkstrammer

Alternativ 4, tovegs med Bakke bru dpen i begge retninger

Alternativ 5 (tovegs D) holder Prinsens gate apen for toveis trafikk mellom Elgeseter bru og

Dronningens gate som i dagens situasjon. Ellers er alternativet likt alternativ 2.
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TOVEGS D

Hovedtrafikkstrgmmer
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Alternativ 5, tovegs med Prinsens gate Gpen for trafikk

Alternativ 6 er lik tovegsalternativene med unntak av at det legges til rette for en
gjennomgaende sykkellgsning i Erling Skakkes gate. Erling Skakkes gate er enveiskjgrt mot
Prinsens gate fra gst og enveiskjgrt mot Prinsens gate fra vest. Lgsningen innebaerer at all
trafikk fra sgr ma svinge inn Bispegata, og all trafikk fra sgr mot vest ma kjgre rundt hele
Midtbyen. Olav Tryggvasons gate far to kjgrefelt, dagens holdeplasslgsning og

giennomgaende sykkellgsning. | tillegg er det sykkellgsning i Fjordgata.

SYKKELALT. TOFELTS | OLAV TRYGGVASONS GATE

Hovedtrafikkstr@mmer

o 125 250 378 500 m
erm—— —

Alternativ 6, sykkelalternativet



Alternativ 7 deler Midtbyen inn i sektorer uten mulighet for a kjgre mellom sektorene med
personbil. Hver sektor har tilgang via det overordnede vegnettet, men kun busstrafikken og
sykkeltrafikken har mulighet til 3 kjgre mellom sektorene. Dette gir mulighet til 3 etablere
gjennomgaende sykkeltilbud i Erling Skakkes gate og Fjordgata-Sandgata, og utvide
sykkelfeltene i Kjppmannsgata.

LUKKET LBSMING
Hovedtrafikkstrgmmer

Alternativ 7, sektorisert Igsning

Alternativ 8 legger all giennomgangstrafikk til til dels nye veger rundt Midtbyen, eller i nye
tunneler under Midtbyen. Parkeringstilbudet i Midtbyen blir i dette alternativet basert pa
eksisterende og nye parkeringshus, som ogsa far tilgang via nytt nettverk av tunneler.
Alternativ 8 er basert pa Trgndelag fylkeskommunes innspill til hgringen av Framtidsbilder
Trondheim 2050 med sentrumsstrategi. Alternativet er vurdert og beskrevet trafikkfaglig,
men er ikke modellert trafikkmessig pa grunn av at detaljnivaet i beskrivelsen ikke er
tilstrekkelig. En slik I@sning vil gi store muligheter til 3 prioritere gange, sykkel og
kollektivtrafikk.
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Figur 5. Fremtidsbilde for «Livskraftig by»

5.2 Premisser for vurdering

De utvalgte kjgremgnstrene for bil er modellert med trafikkmengde tilsvarende situasjonen
slik den ble registrert i september 2019. Alle alternativ er sammenlignet mot et 0- alternativ,
der trafikkreguleringene i Midtbyen er de samme som pa tidspunktet for
trafikkregistreringene.

Vurderingene for hvert alternativ ser naermere pa fglgende forhold, der de trafikale
virkningene sammenlignes med 0-alternativet. | oppsummeringen blir det ogsa beskrevet
hvilke virkninger det aktuelle alternativet har med tanke pa trafikksikkerhet:

e Trafikksikkerhet: Beskrivelse av hvordan alternativet pavirker trafikksikkerheten i
Midtbyen.

e Gaende og byliv: Beskrivelse av hvordan alternativet virker inn pa mulighetene for
bedre tilrettelegging for gdende og byliv i foreslatte gater og omrader.

e Sykkel: Beskrivelse av hvordan alternativet virker inn pa mulighetene for
gjennomgaende sykkeltilbud i gst-vestlig retning i Fjordgata, Olav Tryggvasons gate
og Erling Skakkes gate, og nord- sgrlig tilbud pa strekningen Sverres gate-Erling
Skakkes gate-Smedbakken-Tordenskiolds gate.

e Reisetid for buss gjennom Midtbyen: Beskrivelse av hvordan reisetiden for buss i
trafikk giennom Midtbyen endrer seg med kjgremgnsteret, sammenlignet med
O-alternativet.

e Utrykning og bylogistikk: Beskrivelse av hvordan alternativet virker inn pa
framkommelighet for utrykningskjgretgy, og hvordan det virker inn pa samlet tilgang
til Midtbyen for renovasjons- og vareleveringstransport.
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Gjennomgangstrafikk og avvikling i Midtbyen: Beskrivelse av kjgremgnsterets
bidrag til endret gjennomgangstrafikk i sentrum, og hvilke virkninger alternativet har
med tanke pa kedannelser, sammenlignet med 0-alternativet.

Forhold utenfor Midtbyen i rushtrafikken: Beskrivelse av hvordan aktuelt
kjsremegnster i Midtbyen endrer trafikkbelastningen pa veger utenfor Midtbyen,
sammenlignet med O-alternativet.

Foelsomhetsberegninger: Beskrivelse av hvor mye trafikken til/gjennom Midtbyen i
O-alternativet ma reduseres for @ hindre kgdannelse som virker inn pa
framkommeligheten for kollektiv og utrykning. Det vil veere aktuell a beskrive hvor
mye trafikken ma ned for de alternativene som viser slike utfordringer. Vurdering av
om alternativet er robust for & handtere en gkning av kollektivtrafikken gjennom
Midtbyen.

Forhold til gateprosjektene: Beskrivelse av hvordan kjgremegnsteret pavirker
strekninger som planlegges som egne gateprosjekt i sentrum. Dette gjelder Kongens
gate,fra Nordre llevolden-St. Olavs gate; Olav Tryggvasons gate, nordre del av
Elgeseter gate, ved overgang til Prinsens gate; og vestre del av
Innherredsveien,mellom Bakke bru og Dyre Halses gate.

Hovedfunn fra beregningene

Alternativ 1: Enveis ring

Alternativ 1

LAk

Toveqs bil, hovedruter
Erwvegs bil, adkomstruter
Tovegs bil, adkomstruter

Kjereretning bil

Erwvegs bil, hovedruter

Stengt for biltrafikk

Forhold til vurdering Beskrivelse

Gjennomgangstrafikk og | Med dagens trafikk klarer ikke alternativet a avvikle trafikk som
trafikkavvikling i gnsker 3 kjgre til eller giennom Midtbyen. Det oppstar kger i rushtid,
Midtbyen spesielt ettermiddag. Kgdannelse langs deler av enveisringen kan
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vaere sapass stor at trafikk tilbakeblokkeres mot kollektivtraseer, for
eksempel i Bispegata, med tilbakeblokkering mot Prinsens gate.

Midtbyen far fortsatt giennomgangstrafikk, spesielt mellom Skansen
og Elgeseter bru, Skansen og Jernbanebrua og mellom Elgeseter bru
og Bakke bru, men redusert omfang sammenlignet med
0O-situasjonen.

Forhold utenfor
Midtbyen i
rushtidstrafikken

Beregningene viser gkt trafikk i blant annet Singsakerringen og i
vestre del av Innherredsvegen i morgenrush, og redusert trafikk i
samme periode over Elgeseter bro og i Kongens gate ved llevollen.

| ettermiddagstrafikken viser beregningene gkt trafikk pa Nordre
avlastningsveg og pa Singsakerringen, mens det beregnes
trafikkreduksjon over Elgeseter bro og i Kongens gate ved llevollen.

Kapasitetsberegningene viser lange kgdannelser over Pirbrua som
strekker seg tilbake til Dora, Strindheimstunnelen og Innherredsveien
mot slutten av ettermiddagsrushet. Rundkjgringene i Havnegata har
problemer med a handtere gkt trafikk, og rushperioden blir dermed
forlenget.

Fglsomhetsberegninger

Beregningene tilsier at en trafikkreduksjon pa cirka 30 prosent er
ngdvendig for at Igsningen skal kunne fungere, uten at det er risiko
for redusert framkommelighet for buss- og utrykningstrafikk.

Reisetid for buss
gjennom Midtbyen

Sammenlignet med 0-alternativet, gker reisetiden for buss i
morgenrush pa strekningen mellom Jernbanebrua og Elgeseter bru.
Den stgrste forsinkelsen oppstar i Olav Tryggvasons gate inn mot
krysset med Munkegata.

| ettermiddagsrush er det strekningen fra Elgeseter bru til
Jernbanebrua og Bakke bru som far gkt reisetid. Forsinkelsen oppstar
i hovedsak i Olav Tryggvasons gate mot @st, fordi det bygger seg opp
kg i Sgndre gate. Arsaken til kgen i Sgndre gate er tilbakeblokkering
fra envegsringen i Kjgpmannsgata inn mot Olav Tryggvasons gate.

Forsinkelsene er et uttrykk for at kapasiteten i envegsringen er for
liten her. @vrige strekninger og tidsperioder har liten endring i reisetid
sammenlignet med 0-alternativet.

For a forhindre stor kddannelse med tilbakeblokkering i enveisringen,
ma trafikk inn i ringen fra sidegater nedprioriteres. Dette kan ga ut
over framkommeligheten for buss gjennom Midtbyen.

Sykkel

Alternativ 2 legger opp til nytt giennomgaende hovedsykkeltilbud
@st-vest i Fjordgata, med pakobling til eksisterende tilbud i Sandgata i
vest og i Kjgpmannsgata/ Brattgrbrua i gst. Det legges ogsa opp til ny
gang- og sykkelbru over kanalen ved Ravnkloa.
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Det foreslas a etablere nytt giennomgaende hovedsykkeltilbud
nord-sgr mellom Elgeseter bru og Sandgata, pa strekningen Schirmers
gate-Sverres gate-Erling Skakkes gate—Smedbakken-Tordenskiolds
gate.

Gjennomgaende sykkellgsning i Erling Skakkes gate vil ikke vaere
giennomfgrbar med dette alternativet, sa lenge trafikkmengden i
Midtbyen krever to felt. Men det foreslas bedre tilrettelegging forbi
Leutenhaven og gst for Prinsens gate. Hvis en oppnar bortimot halvert
trafikkmengde pa sikt, kan enveis ring med ett kjgrefelt apne for en
sykkellgsning her.

Sekundzert sykkeltilbud nord-sgr i Munkegata er foreslatt som Igsning
i alternativ 2. Det settes av plass til sykkelveg med fortau i nord, og
blandet trafikk sgr for Dronningens gate.

Dronningens gate og Hospitalslgkkan kan fa gjennomgaende
sekundaert sykkeltilbud i gst-vest retning pa strekningen fra
Kigpmannsgata til Skansen. Det foreslas 0gsa sekundaernett med
sykkelfelt i Sgndre gate fra Kongens gate til Olav Tryggvasons gate,
der Sgndre gate er envegskjgrt. Det kan vurderes a etablere kobling
for sykkel i Olav Tryggvasons gate mellom Sgndre gate og
Kigpmannsgata hvis det ikke er behov for varelevering fra gata.

Gaende og byliv

Alternativ 1 sender mesteparten av trafikken i en ring rundt
Midtbyen, som gir en trafikkgkning pa disse vegene, men samtidig en
reduksjon i gatenettet innenfor ringen. Alternativet legger godt til
rette for oppgradering av eksisterende byrom, utvidelse av
gagatenettet i gstre del av Kongens gate, nordre del av Nordre gate,
Carl Johans gate, Krambugata, Brattgrgata, og utvikling av
bryggerekka nord for Sandgata/Fjordgata.

Alternativet gker trafikk langs Fjordgata og Kjgpmannsgata, og kan
forsterke barrierevirkningen til disse gatene. Dette er uheldig for
gnsket om a forsterke byrommet i nedre del av Kjgpmannsgata og
ved Gamle Bybro. Det vil veere viktig med gode adkomstforhold og
trygg kryssing av Kjgpmannsgata for gadende for a na byrommet fra
nord og vest.

Forsterking av byrommet nordgst i Kjgpmannsgata mot kanalen og
Nidelva, vil kunne gi gkt antall gaende i krysset
Kigpmannsgata/Fjordgata. Dette krysset er i dag et ulykkespunkt, og
vil i en fremtidig situasjon kreve utbedring for a ivareta gaende og
syklendes trafikksikkerhet. Alternativ 1 med ett kjgrefelt i ringen
kunne frigitt areal for gdende og byliv. Ettersom det er behov for to
felt i envegsringen, frigjgr ikke alternativet nye muligheter, blant
annet langs Kjgpmannsgata der dette er gnskelig.

Utrykning og bylogistikk

Det frigjgres kapasitet i vegnettet langs Prinsens gate, Kongens gate
og Olav Tryggvasons gate for utrykningskjgretgy, ettersom
biltrafikken i stor grad skal ga rundt sentrum i dette alternativet. Olav
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Tryggvasons gate har i det beregnede alternativet 2 felt, og erfaringer
fra prgveprosjektet viser at dette fungerte sveert darlig for utrykning.

Fremkommeligheten for utrykningskjgretgy langs envegsringen vil
vaere darlig. Lgsning med to kjgrefelt i ringen, i stedet for ett, er noe
mer robust da gvrig trafikk vil kunne tilpasse seg og slippe fram
utrykningskjgretgy.

Alternativ 1 skaper omveier for varelevering og renovasjon i sentrum,
ettersom varetransporten ogsa ma fglge envegsringen.
Vareleverandgrene ma forvente 8 matte legge om enkelte av rutene i
forhold til dagens situasjon. Vareleveringslommer ma legges opp etter
nytt kjgremegnster. | alternativ 1 ma varelevering til virksomheter
langs Olav Tryggvasons gate matte forega fra sidegater og veiter.

Forholdet til
gateprosjektene

Alternativet i seg selv legger fgringer for Igsningen i krysset Kongens
gate/Sandgata, siden det ligger inne toveis trafikk i Sandgata. Dette
gjgr at midtstilt Igsning for kollektivtrafikk i Kongens gate fra Skansen
til Sandgata utgar, mens Igsninger med sidestilt kollektivfelt eller
bussgate sg@r vil vaere aktuelle alternativer.

Kongens gate vil vaere ren kollektivgate, med unntak for varelevering
og adkomst, noe som kan apne for feltreduksjon fra to til ett felt mot
@st i Kongens gate, uten gkte forsinkelser for buss.
Trafikkberegningene viser ingen tydelige avviklingsproblemer i
Kongens gate i alternativ 1, men avviklingen i krysset
Sandgata/Tordenskiolds gate vil vare kritisk for om det blir
tilbakeblokkering til Kongens gate fra Sandgata eller ikke. Med dagens
trafikkmengder er dette noe som kan forekomme i morgenrush.

Awvikling i krysset Kongens gate/Smedbakken vil ogsa vaere
avgjerende for hvilke Igsninger som er aktuelle i Kongens gate.

Ingen tydelige konsekvenser for planene i Elgeseter gate. Inn mot
byen vil all biltrafikk bli ledet til hgyre inn Bispegata eller Erling
Skakkes gate. Midtstilt busslgsning fra sgr vil derfor kunne fungere
sammen med alternativ 1.

Beregningene viser sveert store avviklingsproblemer i
ettermiddagsrush, med tilbakeblokkerende kg fra Havnegata via
Pirbrua og Dyre Halses gate til Innherredsveien mot slutten av
rushperioden. Dette vil i stor grad ha innvirkning pa planlagt I@sning
pa strekningen fra rundkjgringen ved Solsiden til Lademoen kirke.

Med tanke pa at reguleringsplanen for ny Trondheim sentralstasjon
reduserer kapasiteten langs Gryta, er det uheldig at alternativet har
store avviklingsproblemer i dette omradet. Samtidig kan det regulerte
vegnettet bidra til 8 redusere trafikkmengden som slippes inn til
sentrum pa strekningen, men det vil veere sveert uheldig dersom
kapasiteten ut av sentrum reduseres. Det ma etableres
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sammenhengende kollektivfelt i begge retninger over Jernbanebrua
for a sikre fremkommelighet for kollektivtrafikken.

Gjennomfgrbarhet

Alternativ 1 avhenger av betydelig trafikkreduksjon for & kunne
realiseres. Kjgremgnsteret ma innfgres under ett, uten mulighet for
trinnvis innfgring. Kjgremgnsteret vurderes derfor ikke a veere
realistisk gjennomfgrbart fgr en betydelig trafikkreduksjon; anslagsvis
30 prosent reduksjon i rushtrafikken, er oppnadd.

Alternativ 2: Toveis ring med tre kjgrefelt i Olav Tryggvasons gate

Alternativ 2 har tre kjgrefelt i Olav Tryggvasons gate. Holdeplassene i Olav Tryggvasons gate
er plassert sentralt ved Nordre gate, med forbikjgringsmulighet forbi holdeplassene og
venstresvingefelt mot viktige kryss. Nordre hovedtrasé for sykkel ligger i Fjordgata.

Forhold til vurdering

Beskrivelse

Gjennomgangstrafikk og
trafikkavvikling i
Midtbyen

Alternativ 2 gir minimal reduksjon i andelen gjennomgangstrafikk, i
hovedsak skjer reduksjonen pa grunn av at Bakke bru er stengt inn til
sentrum. Avviklingen i og rundt sentrum, er stort sett lik alternativ 0
bade for buss og gvrig trafikk.

Envegsregulert Bakke bru, i retning ut av Midtbyen, gir noe gkte
forsinkelser i gstgaende retning langs Nordre avlastningsveg, men
differansen er sveert liten. | ettermiddagsrush er effekten stgrst, med
pkte forsinkelser langs Nordre avlastningsveg i vestgaende retning, og
langs Pirbrua mot rundkjgringen i Havnegata.

Beregningene viser overfgring av trafikk inn mot rundkjgringen
mellom Pirbrua og Havnegata, og dagens avviklingsproblemer blir
forsterket, da rundkjgringen har problemer med 3 avvikle trafikken i
Igpet av rushperioden. Det er imidlertid usikkerheter knyttet til selve
modellen i dette omradet. En bgr uansett forvente noe gkte
forsinkelser i omradet, med tiltak i sentrum som flytter trafikk til
Havnegata og Brattgra.

Forhold utenfor
Midtbyen i
rushtidstrafikken

Beregningene for alternativ 2 viser liten flytting av trafikk til
omkringliggende vegnett i morgenrushet. Den stgrste endringen er at
det ikke kommer biltrafikk inn til Midtbyen via Bakke bru, og at
trafikken pa Pirbrua gker mot gst. | ettermiddagsrush er det ogsa bare
mindre endringer av rushtrafikken for alternativ 2, sammenlignet
med alternativ 0.

Reisetid for buss
gjennom Midtbyen

Fjerning av det meste av biltrafikk fra Prinsens gate og i Olav
Tryggvasons gate og enveisregulering av Bakke bru for biltrafikk ut av
Midtbyen vil bidra til & sikre bedre framkommelighet og regularitet for
buss. Men det gir liten forbedring av reisetid for kollektivtrafikken,
sammenlignet med alternativ 0.
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Alternativ 2 er i tillegg vurdert med tanke pa kapasitet for gkt
busstrafikk, tilsvarende en ny Metrobusslinje med 5 minutters
frekvens og en lokalbuss med 10 minutters frekvens, mellom
Elgeseter bru og Trondheim Sentralstasjonen i begge kjgreretninger.
@kt busstrafikk gir ikke gkte forsinkelser for alternativ 2. Tre kjgrefelt i
Olav Tryggvasons gate er mer robust enn to felt, dersom det blir
behov for gkt antall bussavganger i rushtid.

Alternativ 2 gir en mer sentral og bedre lesbar plassering av
holdeplassene i Olav Tryggvasons gate, sammenlignet med alternativ
0. Alternativet gir ogsa mulighet for holdeplasser i begge retninger i
Sendre gate for fly- og regionbuss, der gvrige busser kan kjgre forbi.

Sykkel

Alternativ 2 legger opp til nytt giennomgaende hovedsykkeltilbud
@st-vest i Fjordgata, med pakobling til eksisterende tilbud i Sandgata i
vest og i Kigpmannsgata/ Brattgrbrua i gst. Det legges ogsa opp til ny
gang- og sykkelbru over kanalen ved Ravnkloa.

Det foreslas a etablere nytt giennomgaende hovedsykkeltilbud
nord-sgr mellom Elgeseter bru og Sandgata, pa strekningen Schirmers
gate-Sverres gate-Erling Skakkes gate—Smedbakken-Tordenskiolds
gate.

Gjennomgaende sykkellgsning i Erling Skakkes gate vil ikke vaere
giennomfgrbar med dette alternativet, pa grunn av behovet for
kollektivprioritering i Prinsens gate. Men det foreslas bedre
tilrettelegging for sykkel forbi Leutenhaven og gst for Prinsens gate.

Sekundaert sykkeltilbud nord-sgr i Munkegata er foreslatt som Igsning
i alternativ 2. Det settes av plass til sykkelveg med fortau i nord, og
blandet trafikk sgr for Dronningens gate.

Dronningens gate og Hospitalslgkkan kan fa giennomgaende
sekundaert sykkeltilbud i gst-vest retning pa strekningen fra
Kigpmannsgata til Skansen. Det foreslas 0gsa sekundarnett med
sykkelfelt i Sgndre gate fra Kongens gate til Olav Tryggvasons gate, der
Sgndre gate er envegskjgrt. Det kan vurderes a etablere kobling for
sykkel i Olav Tryggvasons gate mellom Sgndre gate og Kjspmannsgata
hvis det ikke er behov for varelevering fra gata.

Gaende og byliv

Alternativ 2 har liten endring i vegnettet og i trafikken sammenlignet
med alternativ 0, men reduserer trafikken noe langs Fjordgata, Olav
Tryggvasons gate og nordlig del av Kjspmannsgata, som er positivt da
flere viktige gangforbindelser vil krysse disse strekningene.

En oppgradering av byrommet mot Nidelva og kanalen nordgst i
Kigpmannsgata, Honngrbrygga, vil kunne gi gkt antall gdende i krysset
Kigpmannsgata/Fjordgata. Dette krysset er i dag et ulykkespunkt, og
vil i en fremtidig situasjon kreve utbedring for a ivareta
trafikksikkerheten for gdende og syklende. @kt antall gdende og
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syklende her vil ogsa ha innvirkning pa trafikkavviklingen for bil, og gi
stgrre forsinkelser enn beregnet.

Det er ingen hinder for a videreutvikle eksisterende byrom og
foreslatt utvidelse av gagatenettet. Alternativet gker ogsa trafikken
langs Kjgpmannsgata, som er noe uheldig for gnsket om & forsterke
byrommet i sgrlig del av Kjppmannsgata/Gamle Bybro, men samtidig
ligger byrommet pa en nedre plan og skjermes delvis av trafikken. Det
vil veere viktig med gode adkomstforhold og trygg kryssing av
Kigpmannsgata for gaende for @ nd byrommet fra nord og vest.

Utrykning og bylogistikk

Utrykningskjgretgy kan benytte kollektivfelt og -gater, og vil i
alternativ 2 ha bedre fremkommelighet i Prinsens gate og Olav
Tryggvasons gate enn alternativ 0, da gatene er stengt for
gjennomkjgring for personbiltrafikk. | Olav Tryggvasons gate, som har
tre kjgrefelt, vil passering med utrykningskjgretgy kunne skje
trafikksikkert.

Letekjgring og k@staing for tjeneste-, vareleverings- og
renovasjonskjgretgy skal reduseres og det pnskes forutsigbarhet. For
Olav Tryggvasons gate er det mulig a fa til varelevering i gata med tre
felt som i alternativ 2. Varelevering i Fjordgata og Dronningens gate
ma samordnes med planlagt sykkeltilbud. | nordlig del av Nordre gate,
Carl Johans gate og Brattgrgata ma muligheter for varelevering
samordnes med planlagt tilrettelegging for gagater.

Forholdet til
gateprosjektene

Envegsregulering av Bakke bru pavirker valg av Igsning i
Innherredsveien, og gir fare for kgdannelser tilbake til
Innherredsveien i ettermiddagsrush. Alternativ 2 har ingen store
konsekvenser for de gvrige gateprosjektene. Alternativet vil fungere
greit sammen med reguleringsplan for Trondheim sentralstasjon. Det
er viktig at bussene sikres god fremkommelighet gjennom det nye
lyskrysset som erstatter dagens rundkjgring i enden av Jernbanebrua,
og at det etableres sammenhengende kollektivfelt i begge retninger
over brua. Det er likevel noe sarbart for Trondheim sentralstasjon at
Bakke bru er envegsregulert, da det overfgrer trafikk til Gryta.

Gjennomfgringsmulighet

Kjgremgnsteret kan innfgres med trafikk tilsvarende 0-situasjonen, og
kan innfgres gradvis.
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Alternativ 3: Variant av toveis ring med to kjgrefelt og sykkel i Olav
Tryggvasons gate

L
P
Xj TILPASSET TOVEGSRING

HOVEDTRAFIKKSTRA@MMER

@ 0 250 500 m

Alternativ 3 har to kjgrefelt og sykkellgsning i Olav Tryggvasons gate. Holdeplassene i Olav
Tryggvasons gate er plassert som i alternativ 0. Nordlig hovedtrasé for sykkel ligger i Olav
Tryggvasons gate.

Forhold til vurdering Beskrivelse

Gjennomgangstrafikk og | Alternativet gir minimal reduksjon i andelen gjennomgangstrafikk, i
trafikkavvikling i hovedsak skjer reduksjonen pa grunn av at Bakke bru er stengt inn til
Midtbyen sentrum. Avviklingen i og rundt sentrum, er stort sett lik alternativ 0
bade for buss og gvrig trafikk.

Envegsregulert Bakke bru, i retning ut av Midtbyen, gir noe gkte
forsinkelser i gstgaende retning langs Nordre avlastningsveg, men
differansen er liten. | ettermiddagsrush er effekten st@rst, med gkte




forsinkelser langs Nordre avlastningsveg i vestgaende retning, og langs
Pirbrua mot rundkjgringen i Havnegata.

Beregningene viser overfgring av trafikk inn mot rundkjgringen
mellom Pirbrua og Havnegata, og dagens avviklingsproblemer blir
forsterket, da rundkjgringen har problemer med a avvikle trafikken i
Ippet av rushperioden. Det er imidlertid usikkerheter knyttet til selve
modellen i dette omradet. En bgr uansett forvente noe gkte
forsinkelser i omradet, med tiltak i sentrum som flytter trafikk til
Havnegata og Brattgra.

Forhold utenfor
Midtbyen i
rushtidstrafikken

Beregningene for alternativ 3 viser liten flytting av trafikk til
omkringliggende vegnett i morgenrushet. Den stgrste endringen er at
det ikke kommer biltrafikk inn til Midtbyen via Bakke bru, og at
trafikken pa Pirbrua gker mot gst. | ettermiddagsrush er det ogsa
svaert sma endringer av rushtrafikken for alternativ 3, sammenlignet
med alternativ 0.

Reisetid for buss
gjiennom Midtbyen

Fjerning av det meste av biltrafikk fra Prinsens gate, restriksjoner pa
biltrafikk i Olav Tryggvasons gate og enveisregulering av Bakke bru for
biltrafikk ut av Midtbyen vil bidra til a sikre bedre framkommelighet
og regularitet for buss. Men alternativet gir noe gkning av reisetid for
kollektivtrafikken, sammenlignet med alternativ O.

Forsinkelsen for buss i Olav Tryggvasons gate beregnes a bli litt stgrre
for alternativet med to felt, sammenlignet med tre-felts Igsning bade i
morgen- og ettermiddagsrush. To kjgrefelt gir ogsa forsinkelser for
busser som kommer fra Sgndre gate.

Alternativ 3 er i tillegg vurdert med tanke pa kapasitet for gkt
busstrafikk, tilsvarende en ny Metrobusslinje med 5 minutters
frekvens og en lokalbuss med 10 minutters frekvens, mellom
Elgeseter bru og Trondheim Sentralstasjonen i begge kjgreretninger.
Med gkt busstrafikk er konsekvensen med tanke pa forsinkelser stgrre
for alternativ 3 enn for alternativ 2. Tre kjgrefelt i Olav Tryggvasons
gate er mer robust enn to felt, dersom det blir behov for gkt antall
bussavganger i rushtid.

Alternativ 3 har samme plassering av holdeplassene i Olav
Tryggvasons gate som i alternativ 0. Dette gir en mindre sentral og
mindre lesbar plassering av holdeplasser for nord- og gstgaende
busser. Alternativet gir ikke mulighet for holdeplasser i nordgaende
retning i Sgndre gate for fly- og regionbuss.

Sykkel

Alternativ 3 legger opp til nytt giennomgaende hovedsykkeltilbud
@st-vest i Olav Tryggvasons gate, med pakobling til eksisterende tilbud
i Sandgata i vest og i Kjgpmannsgata/Bakke bru i gst. Det legges ogsa
opp til ny gang- og sykkelbru over kanalen ved Ravnkloa.

Det foreslas a etablere nytt giennomgaende hovedsykkeltilbud
nord-sgr mellom Elgeseter bru og Sandgata, pa strekningen Schirmers
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gate-Sverres gate-Erling Skakkes gate—Smedbakken-Tordenskiolds
gate.

Sekundeert sykkeltilbud nord-s@r i Munkegata er foreslatt i alternativ
3. Det foreslas sykkelveg med fortau i nord, og blandet trafikk sgr for
Dronningens gate.

Dronningens gate og Hospitalslgkkan kan fa giennomgaende
sekundaert sykkeltilbud i gst-vest retning pa strekningen fra
Kigpmannsgata til Skansen. Det foreslas ogsa sekundaernett med
sykkelfelt i Spndre gate fra Kongens gate til Olav Tryggvasons gate, der
Sgndre gate er envegskjort.

Gaende og byliv

Alternativ 3 har liten endring i vegnettet og i trafikken sammenlignet
med alternativ 0, men reduserer trafikken noe langs Fjordgata, Olav
Tryggvasons gate og nordlig del av Kjspmannsgata, som er positivt da
flere viktige gangforbindelser vil krysse disse strekningene.

En oppgradering av byrommet mot Nidelva og kanalen nordgst i
Kigpmannsgata, Honngrbrygga, vil kunne gi gkt antall gdende i krysset
Kigpmannsgata/Fjordgata. Dette krysset er i dag et ulykkespunkt, og
vil i en fremtidig situasjon kreve utbedring for a ivareta
trafikksikkerheten for gdende og syklende. @kt antall gdende og
syklende her vil ogsa ha innvirkning pa trafikkavviklingen for bil, og gi
stgrre forsinkelser enn beregnet.

Det er ingen hinder for a videreutvikle eksisterende byrom og
foreslatt utvidelse av gatenettet. Alternativet gker ogsa trafikken
langs Kjgpmannsgata, som er noe uheldig for gnsket om a forsterke
byrommet i sgrlig del av Kigpmannsgata/Gamle Bybro, men samtidig
ligger byrommet pa en nedre plan og skjermes delvis av trafikken. Det
vil veere viktig med gode adkomstforhold og trygg kryssing av
Kigpmannsgata for gaende for a nd byrommet fra nord og vest.

Utrykning og bylogistikk

Utrykningskjgretgy kan benytte kollektivfelt og -gater, og vil i
alternativ 3 ha bedre fremkommelighet i Prinsens gate enn alternativ
0, da gata er stengt for gjennomkjgring for personbiltrafikk.

Det er i hovedsak fremkommeligheten i Olav Tryggvasons gate som
skiller alternativ 2 og 3. Med to kjgrefelt i Olav Tryggvasons gate, som
i alternativ 3, fylles vegnettet raskt opp med busser, szrlig ved
holdeplassene, og det er ingen mulighet til a gi plass til
utrykningskjgretgy. Hvis busser eller biler viker for utrykning inn i
sykkelfeltene, gir dette alvorlige sikkerhetsutfordringer for syklende.

Letekjgring og k@stding for tjeneste-, vareleverings- og
renovasjonskj@retgy skal reduseres og det gnskes forutsigbarhet. For
Olav Tryggvasons gate er det mulig a fa til varelevering med tre felt
som i alternativ 2, men ikke med to felt som i alternativ 3. | alternativ
3 ma varelevering til virksomheter langs Olav Tryggvasons gate forega
fra sidegater og veiter.
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Varelevering i Fjordgata og Dronningens gate ma samordnes med
planlagt sykkeltilbud. | nordlig del av Nordre gate, Carl Johans gate og
Brattgrgata ma muligheter for varelevering samordnes med planlagt
tilrettelegging for gagater.

Forholdet til
gateprosjektene

Envegsregulering av Bakke bru pavirker valg av lgsning i
Innherredsveien, og gir fare for kgdannelser tilbake til
Innherredsveien i ettermiddagsrush. Alternativ 3 har ingen store
konsekvenser for de gvrige gateprosjektene. Alternativet vil fungere
greit sammen med reguleringsplan for Trondheim sentralstasjon. Det
er viktig at bussene sikres god fremkommelighet gjennom det nye
lyskrysset som erstatter dagens rundkjgring i enden av Jernbanebrua,
og at det etableres sammenhengende kollektivfelt i begge retninger
over Jernbanebrua. Det er likevel noe sarbart for Trondheim
sentralstasjon at Bakke bru er envegsregulert, da det overfgrer trafikk
til Gryta.

Gjennomfgringsmulighet

Kigremgnsteret kan innfgres med trafikk tilsvarende O-situasjonen, og
kan innfgres graduvis.

Alternativ 4: Variant av toveis ring med apen Bakke bru og endret
trasé for regionbuss

Alternativ 4

—Pp Envegs bil, hovedruter
=—= Tovegs bil, hovedruter
——J Envegs bil, adkomstruter
=== Tovegs bil, adkomstruter
Stengt for biltrafikk

Alternativet er en variant av toveis ring, der sgrgaende regional kollektivtransport kjgrer via
Dronningens gate og Munkegata. Bakke bru er apen for toveis biltrafikk i alternativet.

Forhold til vurdering

Virkningsbeskrivelse

Gjennomgangstrafikk og
trafikkavvikling i

Alternativet har liten innvirkning pa beregnet gjennomgangstrafikk i
Midtbyen sammenlignet med 0-situasjonen. De stgrste forskjellene
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Midtbyen

sammenlignet med alternativ 2 sees utenfor Midtbyen. Med apen
Bakke bru, er forsinkelsen langs Nordre avlastningsveg mindre enn i
alternativ 2, som har envegsregulert Bakke bru.

Det er heller ikke noen gkning i trafikkavviklingsproblemer langs
Pirbrua.

Krysset Kjippmannsgata-Fjordgata kan fa darligere trafikkavvikling enn
modellen viser, da modellen ikke har tatt hgyde for syklende og
gaende i krysset.

Forhold utenfor
Midtbyen i
rushtidstrafikken

Flytting av trafikk i alternativ 4 er svaert lik alternativ 2. | morgenrush
er det omtrent ingen endring i trafikkmgnsteret utenfor sentrum.
Beregningene viser en minimal gkning i Strindheimstunnelen mot gst.
Inn og ut av Midtbyen er det ogsa minimale endringer. Den stgrste
endringen er en reduksjon av 200 kjgretgy pa to timer
ettermiddagsrush ut av sentrum via Bakke bru.

Reisetid for buss
gjennom Midtbyen

Fremkommelighet for buss er i stor grad som i alternativ 2, med
unntak av stgrre forsinkelse for buss over Bakke bru inn mot sentrum
fordi det er blandet trafikk pa brua.

Alternativ 4 gir en mer sentral og bedre lesbar plassering av
holdeplassene i Olav Tryggvasons gate, sammenlignet med alternativ
0. Alternativet gir ogsa mulighet for holdeplasser i begge retninger i
Sgndre gate for fly- og regionbuss, der gvrige busser kan kjgre forbi.

Regionbussene gar i dette alternativet i Dronningens gate og
Munkegata. Dette frigjgr kapasitet for lokalbusser i nordlig del av
Prinsens gate og Olav Tryggvasons gate i vest inn mot Munkegata, og
gir stgrre rom for vekst i kollektivtrafikken. Men Igsning med buss i
Dronningens gate/Munkegata gir darligere fremkommelighet for
regionbussen, samt at det beslaglegger store arealer bade i
Munkegata og i Dronningens gate. | Munkegata er det gnskelig a
tilrettelegge for sykkel, noe som ikke vil vaere mulig med
regionbussene her.

Sykkel

Tilretteleggingsmuligheter for sykkel er som i alternativ 2, med unntak
av mulighet for gjennomgaende sykkeltiloud i Dronningens gate og
Munkegata. Toveis lgsning for regionbuss i alternativ 4 legger beslag
pa areal som kan brukes til sykkellgsning.

Gaende og byliv

Alternativ 4 har liten endring i vegnettet og i trafikken sammenlignet
med alternativ 0, men reduserer trafikken noe langs Fjordgata, Olav
Tryggvasons gate og nordlig del av Kjgpmannsgata, som er positivt da
flere viktige gangforbindelser vil krysse disse strekningene.

En oppgradering av byrommet mot Nidelva og kanalen nordgst i
Kigpmannsgata, Honngrbrygga, vil kunne gi gkt antall gdende i krysset
Kigpmannsgata/Fjordgata. Dette krysset er i dag et ulykkespunkt, og
vil i en fremtidig situasjon kreve utbedring for a ivareta
trafikksikkerheten for gdende og syklende. @kt antall gdende og
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syklende her vil ogsa ha innvirkning pa trafikkavviklingen for bil, og gi
stgrre forsinkelser enn beregnet.

Det er ingen hinder for a videreutvikle eksisterende byrom og foreslatt
utvidelse av gatenettet. Alternativet gker ogsa trafikken langs
Kigpmannsgata, som er noe uheldig for gnsket om a forsterke
byrommet i sgrlig del av Kjspmannsgata/Gamle Bybro, men samtidig
ligger byrommet pa en nedre plan og skjermes delvis av trafikken. Det
vil veere viktig med gode adkomstforhold og trygg kryssing av
Kigpmannsgata for gaende for @ nd byrommet fra nord og vest.

Utrykning og bylogistikk

Fremkommelighet for utrykningskjgretgy, varelevering og renovasjon
er relativt lik som alternativ 2. Et unntak av at varelevering og
renovasjon ogsa har adkomst til Midtbyen via Bakke bru. Samtidig vil
regionbuss via Munkegata og Dronningens gate legge beslag pa st@rre
areal enn alternativ 2, som reduserer mulighetene for a legge til rette
for varelevering i gata. For utrykning er det en fordel med
envegsregulert Bakke bru, da det gir mindre trafikk pa strekingen.
Fremkommeligheten for utrykning er noe darligere i alternativ 4 enn
alternativ 2.

Forholdet til
gateprosjektene

Alternativ 4 har ingen store konsekvenser for noen av
gateprosjektene.

Gjennomfgringsmulighet

Kigremgnsteret kan innfgres med trafikk tilsvarende 0-situasjonen, og
kan innfgres gradvis.
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Alternativ 5: Variant av toveis ring, Prinsens gate apen for
gjennomgangstrafikk

Alternativ 5

Envegs bil, hovednuter
Tovegs bil, hovedruter
Envegs bil, adkomstruter

Toveqs bil, adkomstruter
Stengt for biltrafikk

“IV Y

Forhold til vurdering

Virkningsbeskrivelse

Gjennomgangstrafikk og
trafikkavvikling i
Midtbyen

Gjennomgangstrafikken i alternativ 5 er som i alternativ 2 og 3, med
sma endringer sammenlignet med 0-situasjonen. Avvikling i sentrum
og pa rutene rundt sentrum er sveert lik alternativ 4, med noe mindre
forsinkelser ved Pirbrua enn i alternativ 2.

Forhold utenfor
Midtbyen i
rushttidstrafikken

Alternativ 5 har sveert lite omfordeling av trafikk inn og ut av sentrum,
og pa omkjgringsrutene rundt. For Bakke bru er resultatet likt som i
alternativ 2, mens endringen pa de alternative rutene rundt sentrum
er svaert sma.

Reisetid for buss
gjennom Midtbyen

Fremkommeligheten for buss er omtrent som alternativ 0. Det er
minimale forskjeller i fremkommelighet mellom alternativ 2 og 5. Det
er noe stg@rre forsinkelser langs Prinsens gate i alternativ 5, i hovedsak
inn mot kryssene pa grunn av blandet trafikk, men ingen forverring
sammenlignet med dagens situasjon.

Alternativ 5 gir en mer sentral og bedre lesbar plassering av
holdeplassene i Olav Tryggvasons gate, sammenlignet med alternativ
0. Alternativet gir ogsa mulighet for holdeplasser i begge retninger i
Sendre gate for fly- og regionbuss, der gvrige busser kan kjgre forbi.

Sykkel

Mulighetene for sykkeltilrettelegging tilsvarer alternativ 2.

Gaende og byliv

Alternativ 5 er alternativet som er mest likt alternativ 0, med unntak
av at Bakke bru er envegsregulert. Alternativet er likevel ikke til hinder
for a videreutvikle eksisterende byrom og foreslatt utvidelse av
gatenettet. Alternativet fgrer til trafikkgkning i Kjgpmannsgata og
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Fjordgata, som forsterker behovet for a sikre trygge kryssinger.
Forsterking av byrommet nordgst i Kjgpmannsgata, ved
Honngrbrygga, vil kunne gi gkt antall gdende i krysset
Kigpmannsgata/Fjordgata. Dette krysset er i dag et ulykkespunkt, og
vil i en fremtidig situasjon kreve utbedring for a ivareta
trafikksikkerheten for gdende og syklende. @kt antall gdende og
syklende her vil ogsa ha innvirkning pa trafikkavviklingen for bil, og gi
stgrre forsinkelser enn beregnet.

Utrykning og bylogistikk

| alternativ 5 er Prinsens gate apen for gjiennomkjgring for biltrafikk.
Dette gir mer trafikk i gata, til stgrre hinder for utrykningskjgretgy.
Utrykningskjgretgy har fremdeles mulighet til 8 benytte
kollektivfeltene i stedet dersom der er tilstrekkelig fremkommelighet
der. Envegsregulert Bakke bru gir god adkomst for utrykning til
Midtbyen fra gst. Med tre kjgrefelt i Olav Tryggvasons gate, er
Igsningen robust pa dette strekket. Letekjgring og kgstaing for
tjeneste-, vareleverings- og renovasjonskjgretgy skal reduseres og det
gnskes forutsigbarhet. For Olav Tryggvasons gate er det mulig a fa til
varelevering i alternativ 5, ettersom gata har tre kjgrefelt.
Varelevering i Fjordgata og Dronningens gate ma samordnes med
planlagt sykkeltilbud. | nordlig del av Nordre gate, Carl Johans gate og
Brattgrgata ma muligheter for varelevering samordnes med planlagt
tilrettelegging for gagater.

Forholdet til
gateprosjektene

Stort sett om i alternativ 4, men med unntak av at Bakke bru er
envegsregulert, noe som overfgrer trafikk til Gryta og er sarbart for
planene for Stasjonssenteret. Dette pavirker ogsa Igsningene i sgndre
del av Innherredsveien.

Gjennomfgringsmulighet

Kjgremgnsteret kan innfgres med trafikk tilsvarende O-situasjonen,
kan innfgres gradvis.
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Alternativ 6: Toveis ring med gjennomgadende sykkeltilbud i Erling
Skakkes gate

Alternativ 6

_> Enveqgs bil, hovedruter
=——= Tovegs bil, hovedruter

——3 Envegs bil, adkomstruter

== Tovegs bil, adkomstruter
\ | Stengt for biltrafikk

| alternativet er det lagt til rette for at det kan opprettes et giennomgaende toveis
sykkeltilbud i Erling Skakkes gate. Det har hovednett for sykkel bade i Olav Tryggvasons gate
og Fjordgata. Tiltaket krever flere enveisreguleringer, som gir store ringvirkninger for gvrig
kisremgnster i Midtbyen.

Forhold til vurdering Virkningsbeskrivelse

Gjennomgangstrafikk og | Beregningene av alternativ 6 viser en nedgang i giennomgangstrafikk i
trafikkavvikling i bade morgen- og ettermiddagsrush. Nedgangen er mindre enn for
Midtbyen alternativ 1, men stgrre enn for alternativ 2-5. Beregningene viser gkte
forsinkelser i sentrum i morgenrush, saerlig for trafikken i
Kjgpmannsgata inn mot Olav Tryggvasons gate og i Kongens gate inn
mot Tordenskiolds gate. | ettermiddagsrush er det i hovedsak
nordgstre del av Midtbyen som far de stgrste avviklingsproblemene,
det vil si i omradet rundt Fjordgata og Jernbanebrua og tilbake til
Kigpmannsgata. Signalanlegget i krysset mellom Fjordgata og
Jernbanebrua er justert for at ikke k@en i Fjordgata fra @st skal strekke
seg tilbake til Kippmannsgata og skape lange tilbakeblokkeringer der.
Alternativet overfgrer en del trafikk til Pirbrua, som har problemer
med 3 avvikle trafikkgkningen. Inn til sentrum fra sgr og vest er
avviklingen god i ettermiddagsrush. Alternativet fungerer delvis med
dagens trafikkmengder, men vil by pa noen utfordringer i forhold til
noe darligere avvikling enn i alternativ O.

Forhold utenfor | alternativ 6 er Erling Skakkes gate vest for Prinsens gate envegskjgrt
Midtbyen i mot gst. Dette reduserer trafikken inn til sentrum fra sgr, men
rushtidstrafikken overfgrer en del trafikk via Sluppen og Osloveien inn mot sentrum i

morgenrush. Dette gir pkte forsinkelser i Byasveien og videre inn langs
Nordre avlastningsveg samt gkte forsinkelser i Kongens gate. Stengt
Bakke bru inn til sentrum overfgrer trafikk til Pirbrua og Nidelv bru inn
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til sentrum, som vises i en gkning inn over Pirbrua og Jernbanebrua. |
ettermiddagsrushet viser beregningene samme mgnster som for
morgenrush med redusert trafikk inn til sentrum fra sgr og @st, og gkt
trafikk via Osloveien og Skansen. Fra @st er det en gkning av trafikk
mot vest via Pirbrua, og stor andel av dette kommer via
Strindheimtunnelen. Trafikken gar via Jernbanebrua og Brattgrbrua
inn til sentrum. Innherredsveien fra gst far redusert trafikk pa grunn
av avviklingsproblemene som oppstar pa Pirbrua og forplanter seg
tilbake til Dyre Halses gate, Strindheimstunnelen og Innherredsveien.

Felsomhetsberegninger

Alternativet er beregnet med redusert trafikk, da det har problemer
med 3 handtere dagens trafikkmengder. Det er lagt inn en
trafikkreduksjon pa 10 prosent, som reduserer avviklingsproblemene i
omradene like utenfor sentrum betraktelig. Det er fremdeles en del
forsinkelser i sentrum pa de samme strekningene, selv om avviklingen
her ogsa blir bedre. Det vil veere aktuelt a se pa om man kan gjgre noe
med signalanleggene for a fordele forsinkelsene jevnere for
bilstremmene, uten at det gar ut over bussens fremkommelighet.

Reisetid for buss
gjennom Midtbyen

Det er relativt sma forskjeller i reisetid for buss i alternativ 6
sammenlignet med alternativ 0. Det er likevel en liten gkning i reisetid
for rutene til og fra Elgeseter bru. Dette skyldes i hovedsak endringer i
signalanlegget i krysset Prinsens gate/Erling Skakkes gate. Grgnntid for
bil fra Erling Skakkes gate er gkt for a fa avviklet nok trafikk samt at
det er tatt hensyn til sykkel sammen med bil i signalanlegget.
Modelleringen er en forenkling av en faktisk signalplan, og uten
bussprioritering. Det er ingen grunn til a tro at krysset i realiteten skal
ha noen szrlig innvirkning pa fremkommeligheten til buss. Et annet
punkt hvor bussen far noe gkt reisetid er inn mot sentrum fra
Nidarosdomen holdeplass. Etter holdeplassen skal bussene over i
venstre felt, mens all biltrafikk skal til hgyre og inn i Bispegata.
Midtstilt holdeplass og bussfelt pa dette strekket ville gitt bussen
bedre fremkommelighet i dette alternativet.

Alternativ 6 gir en mer sentral og bedre lesbar plassering av
holdeplassene i Olav Tryggvasons gate, sammenlignet med alternativ
0. Alternativet gir ogsa mulighet for holdeplasser i begge retninger i
Sendre gate for fly- og regionbuss, der gvrige busser kan kjgre forbi.

Sykkel

Alternativet har sykkeltiltak som er beskrevet for alternativ 2 og 3,
inkludert sykkellgsning bade i Olav Tryggvasons gate og Fjordgata.
Alternativet gir i tillegg et tilneermet sammenhengende sykkeltilbud i
gst-vestlig retning i Erling Skakkes gate.

Gaende og byliv

Alternativ 6 legger til rette for videreutvikling av eksisterende byrom
og foreslatt utvidelse av gatenettet. Alternativet fgrer til trafikkgkning
i Kjgpmannsgata og Fjordgata, som forsterker behovet for a sikre
trygge kryssinger over Fjordgata og Kjppmannsgata. Dette alternativet
har den stgrste trafikkgkningen pa Brattgrbrua, og en stor andel av
dette er hgyresvingende trafikk, noe som er uheldig for avvikling i
krysset Fjordgata/Kjgpmannsgata og trafikksikkerheten for gaende og
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syklende.

Utrykning og bylogistikk

Utrykningskjgretgy kan benytte kollektivfelt og bussgater i alternativ
6, og prinsens gate er stengt for gjennomkjgring for biltrafikk. Med to
felt i Olav Tryggvasons gate, fylles vegnettet raskt opp med busser,
seerlig ved holdeplasser, og det er ingen mulighet til a gi plass til
utrykningskjgretgy. Hvis busser eller biler viker for utrykning inn i
sykkelfeltene, gir dette alvorlige sikkerhetsutfordringer mot syklende.
Envegsregulert Bakke bru gir god adkomst for utrykning fra gst.
Adkomst fra Jernbanebrua og Brattgrbrua kan bli noe problematisk i
rush pa grunn av kgdannelsene som oppstar her. Vare- og
tjenestelevering og renovasjon har adkomst til Midtbyen fra alle
kanter, med unntak over Bakke bru. Vanligvis foregar varelevering
utenom det verste rushet, slik at det ikke skal veere for store hinder
inn mot sentrum fra nordlig kvadrant, som i rush har en del
avviklingsproblemer. Med tofelts Igsning i Olav Tryggvasons gate med
sykkelfelt, ma vare- og tjenestelevering, og renovasjonsoppdrag
giennomfgres fra sidegater og veiter.

Forholdet til
gateprosjektene

| og med at all biltrafikk fra sgr ma via Bispegata, er det en fordel om
bussen langs Elgeseter bru og inn til sentrum kan veere midtstilt i dette
alternativet. Dette vil fungere best med midtstilt Igsning over
Elgeseter bru, for a unnga feltskifter for buss. Beregningene viser gkt
trafikk og forsinkelser i Kongens gate inn mot Tordenskiolds gate, noe
som vil ha konsekvenser for valg av Igsning i Kongens gate. Med
reduksjon i biltrafikken vil dette ikke bli et problem. Det er ogsa mulig
a se naermere pa signalanlegget i krysset med Tordenskiolds gate, for a
tilpasse en annen utforming i Kongens gate. For Innherredsveien har
de beregnede avviklingsproblemene rundt Pirbrua og Brattgra, med
kger som forsinker biltrafikken i Innherredsveien, konsekvenser for
valg av Igsning. Beregningene viser dog at det er ikke stor reduksjon av
trafikk som skal til for & bedre avviklingen her. Trafikkberegningene
viser en del avviklingsproblemer i nordgstre del av Midtbyen i
ettermiddagsrush. Reguleringsplan for Trondheim sentralstasjon
reduserer kapasiteten her ytterligere. Planene ligger likevel en del
fram i tid, og fglsomhetsberegningene viser at en stor del av
avviklingsproblemene reduseres ved redusert trafikk. | en fremtidig
situasjon vil planene kunne fungere sammen. Det er likevel noe
sarbart for sentralstasjonen at Bakke bru er envegsregulert, da det
overfgrer trafikk til Gryta.

Gjennomfgringsmulighet

Trafikkmengden i Midtbyen er beregnet & matte reduseres med cirka
10 prosent for at tiltaket ikke skal gi stor negativ virkning for
beredskap, og fare for forsinkelser for kollektivtrafikken.
Kjgremgnsteret kan innfgres som en senere videreutvikling av andre
toveis varianter, og kan slik innfgres graduvis.
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Alternativ 7: Sektorisert Igsning

Alternativ 7

Envegs bil, hovedruter
Tovegs bil, hovedruter
Envegs bil, adkomstruter

Toveqgs bil, adkomstruter
Stengt for biltrafikk

mME

Kun buss

Lgsningen innebarer en sektorisering av Midtbyen, som gj@r det at det nesten ikke er mulig
med gjennomkjgring. Hver sektor er kun tilgjengelig fra visse innfarter til Midtbyen, og for a
komme fra en sektor til en annen ma omkringliggende vegnett benyttes.

Forhold til vurdering

Virkningsbeskrivelse

Gjennomgangstrafikk og
trafikkavvikling i
Midtbyen

Alternativet gjgr at det nesten ikke er mulighet for gjennomkjgring i
Midtbyen. Den eneste muligheten er mellom bruene i nordgstre del
av Midtbyen.

Forhold utenfor
Midtbyen i
rushtidstrafikken

Uten mulighet for giennomkjgring i sentrum i morgenrush, er det en
forflytning av trafikk til alle de store omkjgringsrutene. Dette gir
betydelig gkte forsinkelser pa strekningen fra Osloveien ved Sluppen
bru og Marienborgtunnelen til Nordre Avlastningsveg. Det er ogsa en
gkning i trafikk via Nonnegata, som gker forsinkelsene her i
morgenrush. | ettermiddagsrush er det ogsa forflytting av trafikk til
ringrutene. Szerlig langs Nordre avlastningsveg er det en stor
trafikkgkning. Havnegata i vestgaende retning viser ingen
trafikkgkning, men dette skyldes i stor grad at det er
trafikkavviklingsproblemer i omradet, og trafikken kommer ikke
igjennom systemet.

Fglsomhetsberegninger

Selv om avviklingen inne i sentrum er god i morgenrush og stort sett i
ettermiddagsrush, med unntak av nordgstre del av Midtbyen, skaper
alternativet sa store og uheldige forhold utenfor sentrum, at det ikke
er et realistisk alternativ med dagens trafikkmengder.
Fglsomhetsberegninger med reduserte trafikkmengder viser at det
ved 20 prosent redusert trafikk fremdeles er en del forsinkelser langs
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Pirbrua og Nidelv bru, og inn i Strindheimtunnelen, men ikke i
Innherredsveien. Med 25 prosent redusert trafikk er avviklingen god i
og rundt sentrum.

Reisetid for buss
gjennom Midtbyen

Alternativet gir tilnaermet lik eller redusert reisetid pa stort sett alle
strekninger, da biltrafikken i sentrum er redusert nar all
gjennomgangstrafikken forsvinner. Kollektivfelt sikrer bussens
fremkommelighet mellom sentralstasjonen og Olav Tryggvasons gate,
selv om omradet har svaert store forsinkelser for biltrafikk.

Alternativ 7 gir en mer sentral og bedre lesbar plassering av
holdeplassene i Olav Tryggvasons gate, sammenlignet med alternativ
0. Alternativet gir ogsa mulighet for holdeplasser i begge retninger i
Sgndre gate for fly- og regionbuss, der gvrige busser kan kjgre forbi.

Sykkel

Alternativ 7 vil veere mulig 8 kombinere med alle foreslatte
sykkeltiltak. Det gir ogsa rom for et enda tettere sykkelnett. | tillegg vil
trafikkavlastning av mange gater gjgre det mulig 3 kombinere sykkel-
og biltrafikk i stgrre grad.

Gaende og byliv

Ettersom alternativ 7 fjerner omtrent all gjennomgangstrafikk, og ikke
tillater biltrafikk mellom de ulike sektorene i sentrum, avlastes
sentrale deler av Midtbyen og gir mye plass, og gode muligheter for
videre utvikling av gagatenett og byrom.

Utrykning og bylogistikk

Utrykningskjgretgy pavirkes ikke av sektorinndelingen da de har lov til
a benytte bussgater og kollektivfelt. Det vil vaere god
fremkommelighet gjennom Midtbyen langs Prinsens gate og Kongens
gate, mens Olav Tryggvasons gate blir problematisk pa grunn av to
kjgrefelt. Busstrafikken er sapass stor, og holdeplassene er kantstopp,
slik at kjgrefeltene ofte er fulle og det er ingen mulighet til a gi plass til
utrykningskjgretgy. Hvis busser eller biler viker for utrykning inn i
sykkelfeltene, gir dette alvorlige sikkerhetsutfordringer for syklende.
Inn mot sentrum fra Elgeseter bru og Skansen vil veere uproblematisk,
da trafikken her reduseres. De vanskeligste omradene for utrykning vil
veere i nordgstlig kvadrant inn mot byen, da det forventes a bli en del
kg inn mot byen via Jernbanebrua, Brattgrbrua og noe over Bakke bru.
Den stgrste utfordringen utenfor sentrum, er knyttet til beredskap og
muligheter for omkjgring dersom noe skulle skje, for eksempel at
Skansentunnelen stenger. Omkjgringsrutene vil bli sveert lange, fordi
ruten gjiennom Midtbyen ikke vil vaere en av de aktuelle. Det er viktig
a ha en god beredskapsplan som tar hensyn til dette. For varelevering
vil alternativ 7 by pa en del utfordringer, pa grunn av
sektorinndelingen. A tillate gjennomkjgring pa tvers av sektorene vil
veere vanskelig a regulere og handheve. Omlastningsterminaler vil
veere svaert relevante i dette alternativet, slik at varelevering til
Midtbyen vil kunne ga via andre transportmidler som kan ferdes
internt mellom sektorene, for eksempel varesykler eller mindre
kjgretgy. Det er likevel ikke all vareleveranse til Midtbyen som kan
foregad pa med mindre enheter, som for eksempel til dagligvare eller
utesteder. Dette alternativet krever store endringer i maten man
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tenker varelevering pa i forhold til i dag, for a fa til en god Igsning for
alle parter, men noe som ikke er urealistisk pa lang sikt.

Forholdet til Alternativ 7 har ingen konsekvenser for valg av Igsning i Kongens gate,
gateprosjektene da gjennomgangstrafikken her forsvinner. For Elgeseter gate vil det
veere en fordel med midtstilt buss pa Elgeseter bru, fordi bussen skal
rett frem, og all biltrafikk skal til hgyre etter holdeplass
Nidarosdomen. For Innherredsveien har alternativ 7 store
konsekvenser pa grunn av avviklingsproblemene ved Pirbrua som
skaper kg og forsinkelser tilbake til Innherredsveien.

Gjennomfgringsmulighet | Kjgremgnsteret er avhengig av betydelig trafikkreduksjon i Midtbyen
for @ unnga at omkringliggende vegsystem blir sterkt belastet. Trinnvis
giennomfgring av kjgremgnsteret kan veere mulig.

Alternativ 8: Trafikkfaglig vurdering

/) )
O.TRYGGVASONS GT FJORDGATA
3

JORY
250 NYE P-PLASSER | 520 NYE P-PLASSE!

uuuuuuuuuuuuuuu
" 650 NYE P-PLASSER

Innspillet til arbeidet med langsiktig byvekst inneholder en rekke tiltak som vil gjgre det
mulig 8 omdisponere areal pa bakkeplan i Midtbyen:
e Gjennomgangstrafikk ledes rundt eller under Midtbyen i nye tunneler.
e Parkeringshus i Midtbyen far direkte adkomst fra tunnelsystemet. Varelevering skjer
ogsa hovedsakelig via parkeringshusene.
e Kollektivtrafikken sikres god framkommelighet, ved at den st@grste delen av biltrafikk
pa overflaten fjernes.

Tiltakene som inngar i forslaget vil kreve betydelige investeringer, og omfattende og
kompliserte byggeprosesser. Dersom tiltakene lar seg giennomfgre og finansiere, vil de gi
grunnlag for en helt ny bruk av gatene i Midtbyen, som apner for flere muligheter enn det
som er beskrevet i forslaget til gatebruksplanen.
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Selv om ikke tiltakene i Trgndelag fylkeskommune sine innspill kan tas inn i forslaget til ny
Gatebruksplan for Midtbyen n3, vil ikke de tiltakene som foreslas vaere til hinder for en
framtidig gjennomfgring av fylkeskommunen sin visjon, forutsatt at ngdvendige politiske
avklaringer og finansiering av tiltakene kommer pa plass.
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Sammenligning av alternativer

Overordnet alternativsammenligning

Den fglgende tabellen gir en samlet framstilling av hvordan de ulike alternativene som er
vurdert med trafikkberegninger bidrar til gkt framkommelighet for buss, bidrag til a
redusere gjennomgangstrafikk, og framkommelighet for bil/ transportarbeid. Tabellen angir
om ulike alternativ viser bedre (+), uendrede (0) eller forverrede (-) forhold for de enkelte
delomradene som er vurdert, sammenlignet med 0-alternativet.

Alt 1 Alt 2 Alt 3 Alt 4 Alt 5 Alt 6 Alt 7
Envegsring Toveis Toveis Toveis Toveis | Sykkelalternativet | Sektorinndeling

Fremkommelighet -- 0 - 0 0 - -
buss
Evne til 8 redusere + 0 0 0 0 - ++
gjennomgangstrafikk
Fremkommelighet -- - - 0 0 - --
bil/Transportarbeid

Vurdering av alternativer basert pa resultat fra trafikkberegningene.

Tabellen viser hvordan de ulike alternativene er vurdert med tanke pa bidrag til G forbedre
eller forverre forhold for gvrige relevante temaomrdder for gatebruksplanen. Vurderingene
er ikke basert pa trafikkmodellering, men pd faglige vurderinger.

Alt 1 Alt 2 Alt 3 Alt 4 Alt 5 Alt 6 Alt 7
Envegsring | Tovegs | Tovegs | Tovegs [ Tovegs | Sykkelalt. Sektorinndeling
Tilrettelegging + 0 0 0 0 ++ ++
for sykkel
Gaende og byliv + 0 0 - 0 - ++
Fremkommelighet | ++ + 0 + 0 + ++
utrykning
Adkomst = 0 - + + - -
varelevering
Trafikksikkerhet 0 + + + 0 = +
Robusthet ved - 0 0 0 0 0 --
hendelser
Gjennomfarbarhet | -- 0 - 0 0 - -

Vurdering av alternativer basert pa ikke-beregnede faktorer.

Alternativene 1, 6 og 7 greier ikke a sikre avvikling av trafikk og ivaretakelse av
kollektivtrafikkens framkommelighet uten betydelig trafikkreduksjon. Alternativene kan
derfor ikke gjennomfgres for det er innfgrt tiltak som reduserer biltrafikken i Midtbyen.
Sannsynligvis er disse alternativene ikke aktuelle & giennomfgre frem mot 2030, men de kan
veere aktuelle pa lengre sikt. Basert pa vurdering av gjennomfgrbarhet, er alternativene 2, 3,
4 og 5 tatt med til videre vurdering.

Videre vurdering av utvalgte alternativ
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Pa bakgrunn av den overordnede alternativsammenligningen, er det sett naermere pa stgy-
og luftkvalitetsvirkninger for to av de mest aktuelle alternativene, med tanke pa
giennomfgringsmulighet fram mot 2030. Det er ogsa gjennomfgrt stgy- og
luftkvalitetsberegning for O- alternativet, for @ ha et oppdatert sammenligningsgrunnlag
med tanke pa virkninger.

Alternativene 2- 5 har mange likheter, siden alle bygger pa prinsippet om toveis ring for
biltrafikk. Alternativene skiller seg imidlertid fra hverandre pa noen vesentlige punkter: Hvor
mye biltrafikk som slippes inn i viktige gater, forbindelser for kollektivtrafikken, og antall felt
i Olav Tryggvasons gate. Alternativ 2, 3 og 4 er dessuten relativt like med tanke pa stgy og
luftforurensing, med unntak av at alternativ 4 har noe mer trafikk rundt Bakke bru.
Alternativ 5 med Prinsens gate apen for trafikk, skiller seg vesentlig fra disse alternativene,
ved at det innebarer mindre restriksjoner for biltrafikk.

Fglgende tema er vektet og rangert i denne rekkefglgen:
1. Trafikksikkerhet: Spesielt trafikksikkerhet for myke trafikanter
2. Gaende og byliv: Frigjgring av areal til bredere fortau, beplantning og mgblering
3. Sykkeltilrettelegging: Gjennomgaende finmasket sykkelnett med trafikksikker
utforming
Kollektivtrafikk: Fremkommelighet og robusthet
Kollektivtrafikk stasjonsplassering: Optimal plassering av holdeplasser
Utrykning: Fremkommelighet for utrykningskjgretgy
Bylogistikk: Tilgjengelighet for varelevering og renovasjon
Stgy og luftforurensning: Endring av stgy og luftforurensing i sarbare omrader.
Reduksjon av gjennomkjgring: Alternativets virkning pa gjennomgangstrafikk i
Midtbyen.
10. Trafikkavvikling utenfor Midtbyen: Alternativets konsekvenser for ringvegene rundt
byen.
11. Tilgjengelighet for bil: Midtbyen skal vaere tilgjengelig for alle brukere.

LN A
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Forskjeller pa alternativ 2-5 frem mot 2030, sammenligning med 0-situasjonen:

Rangert virkning

Alternativ 2

Alternativ 3

Alternativ 4

Alternativ 5

1. Trafikksikkerhet

Noe bedre med
stengt Prinsens
gate

Noe bedre med
stengt Prinsens
gate

Noe bedre med
stengt Prinsens
gate

Som i dag

2. Gange og byliv

En del frigjort
areal

En del frigjort
areal

Lite frigjort areal

En del frigjort
areal

Kollektivtransport:
fremkommelighet
og robusthet

fremkommelighet
robust for gkning

fremkommelighe
t
taler ikke gkning

som i dag, robust
for gkning

3. Forbedret Forbedret Mangler i Forbedret

Sykkeltilrettelegging | sykkelnett sykkelnett Munkegata og sykkelnett
Dronningens gate

4, Noe bedret Darligere Fremkommelighet | Noe bedret

fremkommelighet
taler lite gkning

utenfor Midtbyen

Pirbrua

Pirbrua

5. Bedre plassering | Dagens plassering | Bedre plassering Bedre plassering
Kollektivtransport: stasjoner stasjoner stasjoner, ogsa stasjoner
stasjonsplassering regionbuss
6. Utrykning Bedre Uendret Bedre Uendret
fremkommelighet | fremkommelighe | fremkommelighet | fremkommelighet
t
7. Bylogistikk Flere lastesteder, | Uendret Flere lastesteder, Flere lastesteder,
darligere lastesteder, uendret uendret
tilgjengelighet darligere tilgjengelighet tilgjengelighet
tilgjengelighet
8. Stgy og Uendret Uendret Uendret Uendret
luftforurensing
9. Reduksjon av Uendret Uendret Uendret Uendret
giennomkjgring
10. Trafikkavvikling | Noe darligere ved | Noe darligere ved | Uendret Noe darligere ved

Pirbrua

11. Tilgjengelighet
for bil

Noe darligere

Noe darligere

Litt darligere

Litt darligere

Tabell med sammenligning av alternativer. Virkninger rangert i rekkefglge etter

arbeidsgruppas prioritering. Det er liten forskjell mellom alternativene 2 og 4 som rangeres
hgyest. Noe bedre reisetid for kollektivtrafikk, og mer frigjort kigreareal gir alternativ 2

hayest rangering.

Oppsummering
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e Muligheter for a frigjgre areal fra kjgrefelt er vurdert hgyt for gange og byliv.
Alternativ 4 ma ha flere kjgrefelt i Dronningens gate og Munkegata for tovegs
regionbusstrafikk. Dette gir noe bedre plassering av holdeplasser, men pavirker bade
tilrettelegging for gange, og byliv, og sykkel i negativ retning i to av byens mest
sentrale gater.

e Alternativ 2, 4 og 5 er ganske like for bussfremkommelighet, men alternativ 2 gir noe
mer forutsigbar reisetid og mindre forsinkelser for busser fra Trondheim
sentralstasjon. Alternativ 4 far noe forsinkelse over Bakke bru. Alternativ 3 kommer
darligere ut for reisetider og forutsigbar bussfremkommelighet med dagens
busstrafikk. Dette forsterkes ved en eventuell fremtidig vekst i busstrafikken
gjennom sentrum.

e Stpybelastningen og luftforurensing er noe bedre i vestre del av sentrum for
alternativ 5 enn alternativ 2, 3 og 4. Stgybelastningen og luftforurensing avtar
tilsvarende i andre omrader. Forskjellene er ikke sa store at det blir utslagsgivende
for valg av alternativ.

Ut fra en samlet vurdering, der de hgyest rangerte vurderingskriteriene far mest utslag,
kommer alternativ 2 ut som det best egnede. Dette alternativet anbefales lagt til grunn for
kjsremgnsteret i Midtbyen i perioden fram mot 2030, parallelt med et arbeid for a redusere
giennomgangstrafikken i Midtbyen.

Anbefalt I@sning

8.1 Konkrete forslag mot 2030

Alternativ 2, som er en variant av toveis ring, anbefales for perioden mot 2030. A fjerne
gjennomgangstrafikk fra Prinsens gate nord for Erling Skakkes gate sikrer framkommelighet
for buss og bedrer trafikksikkerheten ved kollektivterminalen.

Enveisregulering av Bakke bru, gstover og ut av Midtbyen, sikrer bedre framkommelighet
for kollektivtransporten mot Midtbyen. Trefelts Igsning i Olav Tryggvasons gate gir
passeringsmulighet for busser, mulighet for framtidig vekst i busstrafikk, bedre forhold for
utrykningskjgretgy og bedre forhold for bylogistikk.

Regionbussholdeplass mot sgr og vest i Prinsens gate gir mulighet til a frigjgre store
gatearealer til sykkel, gdende og bylivi Munkegata og Dronningens gate.

Prinsens gate uten gjennomkjgring innebaerer gkt trafikk i Tordenskjolds gate, St. Olavs gate
og Smedbakken. Olav Tryggvasons gate uten gjennomkjgring innebaerer gkt trafikk i
Kjppmannsgata, Bispegata og Erling Skakkes gate. @kningene pavirker ikke forholdene for
stgy og luftforurensing i vesentlig grad.
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@ya

lllustrasjonsplan med de ulike type gatene i Midtbyen.

NYHAVNA

DOKKGATA

BAKKLANDET

GAGATER OG VEITER
[BYLIVSGATER (BLANDA BRUK)
BOLIGGATER
[ SYKKELGATE MED PLASS FOR BIL
[P-HUS/SYKKELHOTELL
B PARK/LEK/AKTIVITET
KOLLEKTIV + GAENDE - PRIORITERT
IEFLERBRUKSGATER
(TILPASSET L@SNING)
ERFORSLAG NYE GANG-/SYKKELBROER
m UTVIDETE GANG-/SYKKELBROER
= GRENNE GANGFORBINDELSER

250 500 m
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" SYKKEL HOVEDNETT
== SYKKEL SEKUNDUERNETT
"1 SYKKEL - LAV HASTIGHET
iR UTVIDELSE AV BRO
@ svrKELHOTELL
= IDEGRUNNLAG NYE BROER

SYKKEL 2030

250 500 m

38

Sykkelnett i Midtbyen fram mot 2030. @nsket om et tettere sykkelnett med gjennomgdende
ruter har lagt sterke faringer for hvor det anbefales G legge hovedgater for gvrig trafikk.

LOKALT BUSSTILBUD
mm REGIONBUSS
TRIKK
HOLDEPLASSER LOKALBUSS
o HOLDEPLASSER REGIONBUSS
' HOLDEPLASSER TRIKK

© o s D ryeuss

KOLLEKTIV 2030

N
@ [+ 250 500 m

0.
Kollektivnett med holdeplasser. Kollektivarene gjennom Midtbyen for lokal- og Metrobuss
ble vedtatt i revisjon av rutestruktur fra 2019. Dette har lagt viktige faringer for hvor det




anbefales d legge hovedgater og regionbussruter. Det har veert et viktig prinsipp G holde
kollektivtraséene mest mulig fri for konflikter med annen trafikk.

Alternativ 2

Envegs bil, hovedruter
Tovegs bil, hovedruter
Envegs bil, adkomstruter

Ay

Tovegs bil, adkomstruter
Stengt for biltrafikk

Kjereretning bil

Kjereretning buss
Haldeplass OT

Anbefalt alternativ 2 med kjgremgnster som beskrevet i kapittel 5.1.

53



Y
v

VR, -
_‘ B ST
fruns,,
J i =
: TILPASSET TOVEGSRING

HOVEDTRAFIKKSTROMMER

lllustrasjon som viser kjgreruter for biltrafikk lagt over gatetypologiene.

8.2 Konkrete forslag mot 2050

Forutsatt at det oppnas en trafikkreduksjon som gjgr dette mulig, vurderes bade alternativ 6
og alternativ 7 som aktuelle tiltak frem mot 2050.

e Alternativ 6 vil gi ytterligere en sammenhengende sykkelforbindelse i gst-vestlig
retning i Erling Skakkes gate. De ngdvendige enveisreguleringstiltakene som kreves
for a fa rom til Igsningen innebaerer sapass at trafikk fra sgr som skal i vestlig retning,
ma ta en stor omvei giennom Midtbyen. Med trafikk tilsvarende 0-situasjonen vil
denne trafikkmengden vaere sa stor at det vil ga ut over framkommelighet for buss,
ngdvendig bylogistikk og trafikksikkerhet.

e Alternativ 7 med lukket system forutsetter i tillegg til trafikkreduksjon tiltak for a
forbedre ringvegsystemet utenfor Midtbyen. En slik I@gsning krever ogsa at en Igser
utfordringer med bylogistikk og varelevering. Endring av kjgremgnster kan
gjennomfgres fgr 2050 dersom trafikksituasjonen tillater dette. Flere gagater og
bedre sykkeltilrettelegging kan gjennomfgres etter hvert som trafikken gjennom
Midtbyen avtar, eller behovet for gateparkering endres.
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Funksjonsbeskrivelse for gater og bruer i Midtbyen
frem mot 2030

De viktigste gatene i Midtbyen planlegges for ulikt innhold, og som ulike gatetyper. Denne
delen av rapporten inneholder en beskrivelse av dette, i tillegg til en del tiltak for ulike gater,
som star naermere beskrevet i de andre delrapportene.

9.1 Gater i gst-vestlig retning

Fjordgata

Hovedveg, hovedsykkelveg, handels- og boliggate. Sykkelveg pa nordsiden av Fjordgata
sikrer en sammenhengende sykkellgsning mellom Skansen og Brattgrbrua med sveert lavt
konfliktniva med biltrafikk. Kun kryssingen av Sgndre gate er sa trafikkert at det er
ngdvendig med signalregulering. Her bgr det etableres sykkelkryssing hvis det lar seg gjgre.
Etablering av sykkelveg medfgrer endring til langsgaende parkering med halvering av
parkeringsplassene, fjerning av offentlig toalett, og ombygging av Ravnkloa og Lusparken.

Skisse med forslag til sykkelveg og langsgdende parkering pd nordsiden av Fjordgata.
L@sninger rundt Ravnkloa og Lusparken ma avklares.

Fjordgata @st for Sgndre gate er ikke egnet for a avvikle store trafikkmengder. Dette er en av
byens gater med mange boliger, og gata bgr helst skanes for gkt trafikk. Hvis dette skal bli
en hovedgate med mer trafikk, bgr gata bygges om og det bgr vurderes etablering av
signalregulering mot Kjgpmannsgata.

Pa nordsiden av bryggene i Fjordgata ligger kanalfronten som et stort potensial for handel
og byliv. | fgrste omgang planlegges en gang- og sykkelbru fra Ravnkloa over kanalen, og
oppgradering av Nordre gates allmenning. Pa lengre sikt planlegges det en
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sammenhengende kaifront for gaende pa nordsiden av bryggene fra Brattgrbrua til Skansen,
med oppgradering av alle allmenningene langs kanalen.

Olav Tryggvasons gate

Olav Tryggvasons gate er i forrige gatebruksplan vedtatt som kollektivgate. Det anbefales at
dette viderefgres i ny plan, men at stasjonsplassering tilpasses dagens rutestruktur med
stasjoner nzaert Nordre gate. Det anbefales en trefelts Igsning med forbikjgringsmulighet pa
stasjonene og venstresvingefelt inn mot viktige kryss. Mulighet for forbikjgring er viktig for
busser som ikke stopper pa stasjonene, utrykning og lokaltrafikk. Spesielt for a sikre
innkjgring til stasjonene for buss nummer to og tre, og at det ikke star kjgretgy i veien for
disse.

Anbefaling av holdeplasser og feltbruk i Olav Tryggvasons gate.

Det anbefales kun tillatt innkjgring for kollektivtransport fra Munkegata, Sgndre gate og
Bakke bru. Lokal tilgjengelighet til gata ma sikres for varelevering og beboere. Det er tenkt
at tilgjengelighet sikres fra Kjgpmannsgata, Krambugata og Nordre gate. En trefelts Igsning
vil gi god fremkommelighet for utrykning, og enkelte muligheter for varelevering direkte fra
gata ved lavtrafikk.

Mellom Munkegata og Prinsens gate er det kun tillatt for kollektivtrafikk mot gst, blandet
felt for buss og @vrig trafikk mot vest, sykkelveg med fortau som forbinder Igsningene fra
Sandgata og Fjordgata, og relativt smale fortau pa begge sider av gata. Her begrenser
bussenes sporing i krysset muligheter for flere felt eller bredere fortau/sykkelveg. | Olav
Tryggvasons gate er det tidligere utredet parkeringskjeller under hele gata fra Prinsens gate
til Kigpmannsgata.

Sandgata

Sandgata er en del av hovedvegnettet for sykkeltrafikk, og pa grunn av lite kryssende trafikk
anbefales sykkelveg pa nordsiden av gata som del av sammenhengende sykkellgsning som
viderefgres i Olav Tryggvasons gate og Fjordgata. Det anbefales at sykkelvegen fgres
gjennom Skansenparken opp til llevollen, for & bevare vollen ved Skansen, og for a gi bedre
sammenheng i sykkelnettet. Sandgata er envegskjgrt hovedgate for trafikk mot vest. Det er
ogsa gnskelig a utvide den eksisterende parken i Sandgata for a fglge intensjonene i forrige
gatebruksplan.
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Det bgr ogsa sikres en sammenhengende apen passasje pa utsiden av bryggene mellom
Skansen og Ravnkloa. Signalanlegget ved Skansen bgr fjernes, og alle gangkryssinger bgr
bygges som opphgyde gangfelt. For & unnga gjennomkjgring i lokalgata, bgr det vurderes
om det bare skal vaere tillatt 3 kjgre av mot Lillegata.

Dronningens gate

Dronningens gate er lokalgate og sykkelgate i gst. Den er tovegskjgrt mellom
Kjspmannsgata og Sgndre gate og envegskj@rt vestover mellom Sgndre gate og Munkegata.
Pa grunn av lav trafikkmengde fungerer det bra med sykling i blandet trafikk. Det bgr gjgres
tilpasninger i brosteinsdekket for a tilrettelegge for sykkel. Mellom St. Olavs gate og
Munkegata fungerer gata som hovedgate for gstgaende trafikk. | dette omradet bgr det
etableres sykkelveg pa nordsiden av gata pa grunn av hgy trafikkmengde og bussholdeplass
pa sgrsiden. Det bgr vurderes a envegsregulere gata gstover ogsa mellom St. Olavs gate og
Prinsens gate for a fa plass til sykkelveg. Videre mot vest er gata lokalgate uten
giennomkjgring, gatetun og trikketrasé.

Hospitalslgkkan

Det er etablert nytt kjgremenster i lokalgatene i Sandgata og Hospitalslgkkan. Systemet
felger et rundkjgringsprinsipp der lokalgata i Sandgata har vestgaende trafikk og
Hospitalslgkkan gstgaende. Det var tidligere mye gjennomkjgring opp mot Kongens gate,
men alle kryss mot Kongens gate er na stengt.

Kongens gate

Kongens gate er kollektivgate med buss og trikk, og hovedgate for trafikk fra vest inn mot
byen. Gata har kollektivfelt fra vest med unntak av et parti mellom Hospitalskirka og
Tordenskiolds gate og kun innkjgring for kollektivtrafikk fra g¢st. Holdeplasser ved
Hospitalskirka betjener bydelene og skole-/universitetsomradet pa Kalvskinnet. Darlig
fundamentering og setningsskader rundt trikkesporene stiller krav til opprusting av gata for
a sikre komfort i kollektivtilbudet. Det er gnskelig a gke fortausbredden pa sg@rsiden av gata,
men fredning av forhager og behov for kollektivfelt kompliserer dette. Mellom
Tordenskiolds gate og Prinsens gate er det kollektivfelt og stasjoner tilknyttet
Prinsen-terminalen.

Fra Prinsens gate mot Torvet er gata kun lokal adkomst med lav trafikkmengde, og fungerer
godt med blandet trafikk. Torvet er utvidet frem til Nordre gate, og mellom Nordre gate og
Sgndre gate har gata kun adkomstfunksjon med lite trafikk. Her anbefales det etablering av
en ga- og bylivsgate tilrettelagt spesielt for barn og unge, i trad med idéprosjektet Barn i
sentrum. Mellom Sgndre gate og Kjgpmannsgata fungerer gata igjen som hovedgate for
sprgaende trafikk.

Erling Skakkes gate

Erling Skakkes gate har flere forskjellige funksjoner. | vest er det en ren lokalgate med lav
trafikk, og blandet sykkel- og gangtrafikk. Ved lIla kirke er Vollgata apnet mot Kongens gate
for a skape en sikrere adkomst til kirka. Erling Skakkes gate er stengt ved det gamle
fengselet slik at en slipper ugnsket giennomkjgring over Kalvskinnet. Fra Smedbakken til
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Prinsens gate fungerer gata som toveis hovedgate, og mellom Prinsens gate og
Kjspmannsgata fungerer gata som vestgaende hovedgate. Her er det etablert sykkelfelt mot
@st for sykling mot kjgreretningen.

Det er gnske om 3 fa til en gjennomgaende sykkellgsning i Erling Skakkes gate, da dette er
en rask rute gjennom Midtbyen til flere viktige malpunkt. Det er ikke tilstrekkelig bredde
foran Trgndelag Teater og Trondheim Torg til & bygge en sykkellgsning. Lyskrysset med
Prinsens gate er kritisk for bussfremkommeligheten i Midtbyen, og taler med dagens trafikk
ikke nye faser som kan sikre en ekstra kryssing for syklister.

Inntil det kan bygges en gjennomgaende sykkellgsning, bgr det legges til rette for at
syklende krysser Prinsens gate i gangfeltet, og eventuelt som kjgrende mot vest. Forbi
Leltenhaven kan det etableres sykkelveg med fortau med egen forkjgrsregulert
sykkelkryssing over Smedbakken. Eksisterende sykkelfelt mot gst bgr forlenges fra
Tinghusgata til Prinsens gate ved a ta noe areal fra fortauet. Mellom Kjgpmannsgata og
Tinghusplassen kan det etableres sykkelfelt med kjgreretningen hvis rekka med
parkeringsplasser fjernes.

Bispegata og Elvegata

Elvegata og Bispegata fungerer sammen med Kjgpmannsgata som hovedsykkelrute med
rede sykkelfelt i vegbanen. Elvegata har lav trafikkmengde og fungerer godt med sykling i
blandet trafikk. Bispegata fra vest er envegskjgrt gstover og har noe gjennomkjgring av
trafikk fra vest med malpunkt sgr i Midtbyen. @st for Prinsens gate fungerer gata som
envegskjgrt adkomst fra sgr til Midtbyen, samt at giennomgangstrafikk fra sgr til gst gar her.
Det er ikke gnskelig med trafikkgkning forbi Nidarosdomen med mye gaende som krysser
gata.
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Sykkelfelt i Kigpmannsgata og Bispegata sammen med r@de felt i Elvegata sgrger for en
sammenhengende sykkellgsning gjennom Midtbyen

Tidligere var det mange som kj@rte Sverres gate og Bispegata som snarveg i stedet for a
svinge til hgyre fra Erling Skakkes gate mot Prinsens gate. For a redusere trafikken forbi
Kalvskinnet skole er det derfor na kun lovlig a kjgre rett frem over Prinsens gate. Dette
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svingeforbudet skaper uheldige omveger for de som kommer fra Kalvskinnet og fra kinoene
og skal sgrover, men reduserer trafikken med cirka 50 prosent.
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9.2 Gater i nord-sg@r retning
Kigpmannsgata

Hovednett for sykkel ligger i Kjgpmannsgata sammen hovedgate for nordgaende trafikk.
Mellom Fjordgata og Olav Tryggvasons gate bgr det holdes apent for nordgaende
lokaltrafikk mot Olav Tryggvasons gate for a sikre alternative utrykningsveger fra politi- og
brannstasjon. Mellom Kongens gate og Erling Skakkes gate fungerer gata som tovegs
hovedgate. Sgr for Erling Skakkes gate er det ikke behov for sgrgaende felt etter stengingen
av Gamle Bybro. Her kan arealet som frigjgres benyttes til bredere fortau for gaende og
turister. Gangfeltene ved Gamle Bybro bgr gis en sikrere utforming, og helst slas sammen.
Alle gangkryssinger bgr etableres som opphgyde gangfelt for & gke sikkerheten og
oppmerksomheten rundt kryssingspunktene.

Fortauet pa gstsiden av Kjgpmannsgata er for smalt, men vollen er fredet og gir ingen
mulighet for fortausutvidelse. Inngrep her tillates ikke av riksantikvaren pa grunn av
omradets historiske betydning. Sykkelfeltene skulle ogsa vaert utvidet, men det er ikke plass
til utvidelse pa hele strekningen. Pagaende omradeplan for Kjppmannsgata og nordgstre
kvadrant tar for seg disse problemstillingene og foreslar Igsninger og avbgtende tiltak.

Nedre Kjgpmannsgata, pa folkemunne kalt Bryggegata, bgr omreguleres for a forenkle
varelevering og for a unnga at den benyttes til giennomkjgring. Dette kan frigjgre to av
dagens fem ramper opp mot Kjppmannsgata, og dermed frigjgre areal til park og gode
gangforbindelser. Fortauet bgr forlenges helt til enden i sgr, og undergangen under Bakke
bru bgr stenges for alt annet enn sykkel og gange for @ unnga at den historiske brosteinsgata
benyttes til gijennomkjgring. Her er det en stor andel gjennomkjgring som gir uakseptable
trafikksikkerhetsutfordringer for myke trafikanter. A prioritere kollektivtrafikk i Olav
Tryggvasons gate gir enda stgrre press pa Bryggegata som gjennomfartsare.

Sondre gate

Kollektivgate og sgrgaende hovedgate i nord mellom Fjordgata og Olav Tryggvasons gate,
envegs hovedgate med sykkeltilbud sgr for Olav Tryggvasons gate.

Nordre gate

Nordre gate er byens viktigste gagate i sgr, mellom Olav Tryggvasons gate og Kongens gate.
Her er det tidsbegrenset varelevering, som er envegskjgrt nordover. Nord for Olav
Tryggvasons gate fungerer Nordre gate som lokalgate og sikrer tilgjengelighet til Olav
Tryggvasons gate. Det planlegges pa lengre sikt utvidelse av gangarealet langs gata mot
nord, mellom Olav Tryggvasons gate og Carl Johans gate. Metrobusstasjoner foreslas
plassert i Olav Tryggvasons gate, i naer tilknytning til gdgata Nordre gate.

Munkegata

Byens viktigste paradegate ma ha minst trefelts bredde i kjgrebanen for a fungere til
prosesjoner og 17-maitog. Det er viktig a ivareta et symmetrisk gatetverrsnitt, med siktlinjer
mellom Nidarosdomen og Munkholmen. Munkegata planlegges som en praktgate, med
oppgradert gategulv, opprydding i mgbleringssonene og mer grgnt. Munkegata er
hovedgate i nord med nordgaende trafikk og regionbuss, og det foreligger planer om
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sykkelveg pa vestsiden av gata. Mellom Dronningens gate og Torvet er Munkegata en
lokalgate med tilkomst til Torvet og byens viktigste taxiholdeplass. Her er trafikkmengden sa
lav at sykling fungerer godt i blandet trafikk. Pa lengre sikt kan taxiholdeplassen
relokaliseres for a gi plass til byliv og gagate mellom Dronningens gate og Torvet. Sgr for
Torvet er Munkegata lokalgate, og her kan det tilrettelegges for sykkel pa noe lengre sikt.

Prinsens gate

Kollektivgate med gjennomgadende kollektivfelt og hovedbussterminal. Kun kollektivtrafikk
kan kjgre inn sgrfra ved Erling Skakkes gate og nordfra fra Olav Tryggvasons gate. Lokal
tilgjengelighet sikres fra Dronningens gate og fra Erling Skakkes gate. Fortauene i Prinsens
gate trenger flere steder oppgradering. Gata fungerer som hovedgate for bade sykkel,
kollektiv og gvrig trafikk fra Elgeseter bru i sgr. Her ligger ogsa metrobusstasjonen
Nidarosdomen. Sykkelforbindelsene fra sgr viderefgres i sidegatene inn mot byen. | nord
etableres ny regionbussholdeplass ved a smalne inn gata til tre kjgrefelt.
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Forslag til ny regionbussholdeplass i Prinsens gate.
St. Olavs gate

Lokalgate i nord, envegskj@rt hovedgate for trikk og nordgaende trafikk i sgr.
Endeholdeplass for trikk nzert Prinsen-terminalen.
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Sverres gate

Sykkelgate. Hovedsykkelrute med sykling i kjgrebanen og sykkelfelt mot kjgreretningen i
nord. Kryssing av Erling Skakkes gate kan kun skje i gangfelt pa grunn av darlige siktforhold i
krysset. Lokalgate for adkomst til Kalvskinnet, hovedsaklig envegskjgrt sgrover.

Tordenskiolds gate/Smedbakken

Sykkelgate, hovedgate for trafikk og trikketrasé. Anbefales ombygd med sykkelveg pa
vestsiden av gatelgpet, kryssinger av Kongens gate og Sandgata bgr skje i vanlige gangfelt
for a sikre kollektivfremkommeligheten. | Smedbakken anbefales det a sla sammen to
gangfelt til et opphgyd for a bedre trafikksikkerheten nar Prinsens gate stenges og det
etableres sykkelveg.

Andre gater i Midtbyen

Carl Johans gate vurderes som gagate pa sikt.

Jomfrugata nord for Olav Tryggvasons gate ble anbefalt som ny gagate i forrige
gatebruksplan, men mangler aktive fasader og publikumsrettede funksjoner i fgrste.
Anbefales derfor ikke ombygd til gagate.

Brattgrgata er vurdert som fremtidig gagate.

Krambugata nord for Olav Tryggvasons gate er vurdert som fremtidig gagate.
Apotekerveita nord for Dronningens gate har sa lav trafikkmengde at det kan apnes
for toveis trafikk uten store ulemper. Dette kan gi enklere tilgjengelighet for
varelevering.
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9.3 Bruer

Jernbanebrua (Merdkerbrua)

Jernbanebrua mellom Sgndre gate og stasjonsomradet vil i stor grad bli pavirket av regulert
Igsning for Trondheim sentralstasjon. Reguleringsplanens signalregulerte kryss ved

stasjonen medfgrer behov for giennomgaende kollektivfelt i begge retninger for a sikre
fremkommelighet i hovedtraseen for buss gjiennom byen. Dette medfgrer behov for fire

kjgrefelt og gir ikke rom for sykkellgsning eller bredere fortau over brua. Krysset med
Fjordgata ma bygges om nar feltbruken over brua endres.

wnaa INYENS3C

Jernbanebrua med kjgrefelt for bil i midten, sidestilte, nye kollektivfelt i grgnt, og sykkelveg
og sykkelkryssing i Fjordgata i ra@dt.

Brattgrbrua

Brattgrbrua er fredet, men planlegges erstattet av en ny bru som skal handtere
sykkeltrafikk, gdende og trafikk mellom Midtbyen og Brattgra/Strindheimtunnelen. Det
utredes om dagens bru kan flyttes @stover og beholdes i tillegg til ny bru. Det anbefales at
ny bru bygges med sykkelveg med fortau pa gstsiden, fortau og sykkelfelt pa vestsiden og
tre kjgrefelt. Ett kjgrefelt inn mot byen og to ut av byen, slik kjgrebanen tidligere var
utformet med venstresvingefelt mot Gryta. Det ekstra kjgrefeltet blir viktig for
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fremkommeligheten nar st@rre kjgretgy igjen far lov til 3 kjgre over brua. Utvidelsen til tre
kjprefelt bgr ligge nord for nytt kryssingspunkt over Kjppmannsgata ved Fjordgata.

Brattgrbrua med kjgrefelt for bil i midten, og forslag til tilliggende sykkellgsninger illustrert i
rgdt.

Bakke bru

Kollektivgate i Olav Tryggvasons gate medfgrer at kjgrende inn mot byen over Bakke bru
kun kan ha tillatt svingebevegelse mot hgyre, forbi Royal Garden. For 3 komme inn mot
byen ma trafikken ga vestover Fjordgata. Krysset mellom Fjordgata og Kjgpmannsgata vil
allerede vaere belastet med mye trafikk. Dette krysset er ogsa det mest ulykkesbelastede
omradet i Midtbyen. Her krysser det mange fotgjengere og flere hovedruter for sykkel
motes i systemskifte i dette omradet. Det bgr gjgres tiltak for a begrense trafikkmengden og
redusere konfliktnivaet i dette kryssomradet.

Det er pa grunn av dette foreslatt envegsregulering ut av byen over Bakke bru, med unntak
for kollektivtrafikk. Dette vil muliggjgre sammenhengende kollektivfelt og sykkelfelt over
brua. Omkjgring for gvrig trafikk via Nidelv bru og Jernbanebrua vil vaere et godt alternativ
for vestgaende trafikk over Bakke bru. Det vil ogsa gi stgrre motstand mot bilkjgring
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giennom Midtbyen, og lede mer trafikk via Nordre avlastningsveg. Bredden pa Bakke bru gir
ikke rom for tilstrekkelige feltbredder til kollektivfelt og sykkelfelt, men kan ved et
kompromiss fungere som i forsgksprosjektet. Fortauskanten kan trolig ikke flyttes pa grunn
av brukonstruksjonen. Sykkelveg er ogsa utredet, men anbefales ikke da det krever enda
mer bredde, spesielt mot Kjgpmannsgata.

Gamle Bybro

Gamle Bybro fungerer som en viktig adkomst til byen for gdende og syklende, og inngar i
hovednettet for sykkel. Den er stengt for motorisert trafikk. | tillegg er den et viktig motiv i
bybildet, og det vrimler med turister her i sommerhalvaret. Det gnskes ikke separering av
gaende og syklende over brua, her bgr syklende senke farten og ta hensyn til gdende i
blandet trafikk.

Elgeseter bru

Over Elgeseter bru ivaretas alle trafikantgrupper med én hovedferdselsare.
Sammenhengende kollektivfelt, to bilfelt og venstresvingefelt for buss og bil mot
Studenteramfundet, sykkelveg med fortau pa begge sider av brua, med unntak av sgrligste
del der syklister og gaende blandes. Det er gnskelig med gjennomgaende separering av
syklende og gdende, men det er per i dag ikke plass til en slik I¢sning. Brua er fredet, men er
i darlig forfatning etter arevis med salting.
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